Historia de la Aviación 


Ofensiva en el Oeste: capítulo 3.? 


La hegemonía del 
Focke-Wulf 


En 1942, y ante los reveses sufridos en Rusia por la Wehrmacht, la 
amenaza de una invasión a las islas Británicas fue desvaneciéndose 
poco a poco. Las fuerzas del Mando de Caza quedaban libres para 

otros cometidos, pero su ofensiva sobre Francia tropezó con un 
obstáculo imprevisto: la aparición del Fw 190. 


La directiva del Estado Mayor del Aire del 13 
de noviembre de 1941, que restringía todas las 
operaciones de la RAF a excepción de las más 
importantes en el norte de Europa, daba un 
respiro muy necesario tanto al Mando de Ca- 
za como al de Bombardeo. Los pobres resul- 
tados y la falta de precisión de los bombar- 
deos nocturnos obtenidos por el Mando de 
Bombardeo de la RAF a lo largo de 1940-41 
habían disminuido la credibilidad en la necesi- 
dad de una gran fuerza de bombardeo: se es- 
cuchaban voces que reclamaban con fuerza la 
reducción de la alta prioridad de que gozaba 
el Mando de Bombardeo así como el destino 
de sus «pesos pesados» a la lucha en el Atlán- 
tico contra los submarinos. El Mando de Caza 
del mariscal del Aire William Sholto Douglas 
también había recibido la orden de cesar en 
sus operaciones a gran escala como resultado 


de las Lara la oposición de las JG 2 y 
JG 26 de la Luftwaffe, con base en el sector 
del Pas-de-Calais, había sido causa de una 
relación de pérdidas totalmente desproporcio- 
nada en comparación con los magros resulta- 
dos obtenidos, A: r el momento la tran- 
quilidad en el frente del Canal sólo se vio alte- 
rada por las incursiones diurnas del Mando de 
Bombardeo sobre Brest, para atacar al 
Scharnhorst, al Gneisenau y al Prinz Eugen: 
se llevaron a cabo dos operaciones principa- 
les, la «Veracity l» de 18 de diciembre de 
1941, y la «Veracity ll» de 31 de diciembre 
de 1941, 

Desde su llegada a las bases del Marine- 
gruppe West, a principios de 1941, los cruce- 
ros de batalla Scharnhorst y Gneísenau se ha- 
bían visto sometidos a constantes ataques noc- 
turnos y diurnos de los Mandos de Caza y de 


Bombardeo: la amenaza que constituían estos 
buques para el tráfico marítimo aliado cra 
grave, como lo era la del poderoso acorazado 
Tirpitz, estacionado en aguas noruegas. La 
frecuencia de los ataques contra los dos bu- 
ques capitales alemanes anclados en Brest 
constituyó el motivo de que Hitler y el OKW 
considerasen su retirada a aguas más seguras: 
otro factor implicado en ello fue la creencia 
del Fúhrer de que Noruega se convertiría en 
el escenario de un intento de invasión británi- 
co a principios de 1942, a ruegos de Stalin. El 


Compacto, muy resistente y de diseño avanzado 
(notable por disponer de subsistemas casi 
enteramente eléctricos), el Fw 190 llegó a ser el avión 
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A pesar de que los pilotos británicos 
extrañaban el tren de aterrizaje triciclo 
(asi como otras muchas características), 
el potente Boston Mk ll fue el mejor 
Vepada dl Mosul, Este ejemplar 
5 1] . ejemplar 

ba desde Great Massingham con el 
107” Squadron. El distintivo del morro 
era personal 


12 de enero de 1942 se tomó la decisión de 
trasladar los buques a Alemania para su ree- 
quipamiento, como medida previa a nuevas 
acciones. 


Operación «Rayo» 

La operación del traslado del Scharnhorst, 
el Gneísenau y el Prinz Eugen, desde Brest y 
a través del canal de la Mancha, hasta el puer- 
to alemán de Kiel, recibió los nombres en cla- 
ve de Operación Cerberus (Cerbero) y Don- 
nerkeil (Rayo), por parte de la Kriegsmarine 
y de la Luftwaffe respectivamente. La opera- 
ción que tenía como objetivo el prevenir la 
esperada salida de los buques capitales alema- 
nes era conocida por el Almirantazgo como 
Operación «Fuller». La planificación de la co- 
bertura aérea del Donnerkeil fue encargada al 
nuevo General der Jagdflieger, coronel Adolf 
Galland, que había sucedido a Werner Mól- 
ders después de la muerte de éste, acaccida en 
un accidente en noviembre; Galland, a su vez, 
dejó el mando de su JG 26 al mayor Gerhard 
Schóptel el 5 de diciembre de 1941. Las pers- 
pectivas eran sombrías: los buques deberían 
zarpar de Brest de noche y atravesar los estre- 
chos de Dover en pleno día para ofrecer a la 
Luftwaffe las mejores oportunidades de con- 
trarrestar la furiosa e inevitable reacción bri- 
tánica. Pocos ns lan ser destinados 
a esta operación. En todas partes la Luftwaffe 
se veía forzada al límite. Entre las fuerzas dis- 
ponibles se encontraban los cazas diurnos 
(Messerschmitt Bf 109F-4 y Focke-Wulf Fw 
190A-2) de la JG 2 del mayor Walter Oesau; 
la JG 26 de Schópfel; y el Stab, Gruppen 1 y Il 
de la Ds Nr 1 del mayor Erich 
Mix. Incluso se requisaron las escuelas de cn- 
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Esta inusual perspectiva de uno de los bombarderos 
veloces Boston Mk 111 (letras de código MO) del 226.* 
Squadron de la RAF, ue tomada el 7 de mayo de 1942 
por la cámara de reconocimiento de otro Boston, en las 
cercanías de Ostende (loto Imperial War Museum). 


trenamiento. La cobertura nocturna y en los 
períodos del alba y el crepúsculo se asignaron 
a los cazas nocturnos Junkers Ju 88C-6 y Mes- 
serschmitt Bf 110F-4 del IUNJIG 2 y NIG 3, 
aseo, por el XII Fliegerkorps de Kamm. 
uber: en total las fuerzas ascendían a 40 
zas nocturnos y 240 cazas diurnos, que debían 
CRToe a lo largo de 1290 km de reco- 
rrido. 

La responsabilidad de la parte naval de la 
operación corría a cargo del almirante Alfred 
Saalwachter; era importantísima la elección 
del momento en cuanto al tiempo y las ma- 

as; el 7 de febrero se anunciaba una zona de 
bajas presiones en el Atlántico que traería 
ca una borrasca sobre los estrechos apro- 
ximadamente al mediodía del 12 de febrero. 
Se aceleraron los preparativos para estar listos 


en esa fecha, La totalidad de los campos de 
aviación para cazas desde Brest-Guipavas 
hasta de Kooy y la isla de Texel se equiparon 
para un rápido reabastecimiento de los cazas; 
el núcleo de la JG 2 y JG 26 fue apostado en el 
alais, con el Stab y VJG 2 en Calais- 
el IVJG 2 en Coxyde, el VIG 26 y 
I/JG 26 en Maldegehm y Abbeville, y el 
111/JG 26 del capitán Josef Priller en Coque- 
les, Je al sur de € El plan consistía en 
que, 16 cazas sobrevolasen los buques constan- 
temente, durante el día, con relevos cada 
25 minutos; la altura de vuelo sería inferior a 
60 m para evitar su detección por los radares; 
y era esencial el silencio/radio. Esto último 
fue causa de uno de los mayores dolores de 
cabeza para Galland; los jóvenes pilotos ale- 
manes tenían fama por su poca disciplina S/R, 
pero en esta ocasión obedecieron las órdenes 
úl pic de la letra. 


Deslizándose en la noche 

A las 22.45 de la noche del 11 de febrero de 
1942 (con una hora de retraso sobre el mo- 
mento previsto, a causa de una incursión aé- 
rea) los tres gravdes buques alemanes inicia- 
ron la navegación en una oscuridad completa 
Consiguieron pasar desapercibidos frente al 
HMS Sealion (tubasatino británico en misión 
de vigía) y a las sucesivas patrullas «Stopper» 
(a las 7.40) de los Lockheed Hudson Mk V del 
Mando Costero equipados con radar antibu- 
que, Al amanecer de una borrascosa mañana 
invernal, las fuerzas se encontraban 64 km al 
norte de Barfleur enfilando el Canal a una 
velocidad de 27 nudos; los cazas nocturnos 
todavía se hallaban en servicio a la llegada, 
PS del EinsatzstaffeVJF 5, y luego del 
VJG 26 de Múncheberg; los grises Fw 190 
volaban en rasante sobre el mar agitado y ba- 
tido por el viento, mientras las luces de reco- 
nocimiento brillaban y parpadeaban sobre los 
cruceros de batalla. Los cazas alemanes fue- 
ron captados por los radares británicos hacia 
las 8. pero se creyó que sus trayectorias 
ndían a una misión de salvamento 
marino en curso; transcurrieron tres horas 


La RAF, al igual que los rusos, dio publicidad a los 

aviones costeados mediante donaciones voluntarias 

procedentes de po 0 personas. Estos 10 

cazabombarderos Hurricane Mk 118 del 174” Squadron 

pri os por la pequeña población de la ista de 
auricio. 


En 1942 la RAF ya no pudo seguir 
ignorando por más tiempo las 
lormidables características del Fw 190 
(antes había puesto en duda incluso su 
existencia, sugiriendo a los pilotos que 
regresaban de misiones de ataque que 


los aviones con los que se habían 
enfrentado eran ¡Curtiss Hawk 75 
capturados!). Este Fw 190A-2 lue 
pllotado por el Kommandeur del 1JG 26 
a principios de 1942. 


El Fw 1904-3 tenía unas prestaciones 
ligeramente superiores a las del A-2, 
debido a su molor B.M.W. 801D-2. Este 
A-3 equipaba al IV/JG 26 con base en 
Abbeville-Drucat en el verano de 1942, y 
formó parte de la pequeña fuerza 
defensiva que enfrentó a la RAF durante 
la operación de Dieppe. 


desde la primera indicación del radar hasta la 
confirmación de la presencia de los buques 
alemanes en el Canal. El capitán F.V, Bea- 
mish y el comandante de Ala R.F. Boyd 
anunciaron a su regreso de una patrulla, a las 
11.25, la presencia en el Canal de dos grandes 
buques acompañados de otro ligeramente me- 
nor, pero hasta una hora después no se inicia 
ron los primeros contraataques de la Operia- 
ción «Fuller»: el tiempo en el Canal ofrecía 
una visibilidad de 16 a 19 km, con estratos a 
una altura de 183-274 m, Los buques se en- 
contraban en aquel momento 26 km al oeste 
de Le Touquet: los estrechos de Dover se en- 
contraban ya detrás, a 30 minutos de nave- 
gación. 

En Manston, el teniente de la Royal Navy 
Eugene Esmonde consiguió a las 10.25 que su 
825" Squadron del Arma Aérea de la Flota se 
hallase totalmente dispuesto, después de reci- 
bidas las primeras noticias: a instancias suyas 
los NTOnDOS Mk XII de 45,7 cm de los aviones 
de ataque Fairey Swordfish fueron ajustados 
lin trayectoria en profundidad: Esmonde sa- 
bía, antes de que se produjese la confirmación 
oficial, que éstos podían ser los «grandes ami- 
gos», efectuando su salida tanto tiempo espe- 
rada. Pero no llegó ninguna orden de ataque 
Finalmente, no pudiendo esperar ya más, Es- 
monde despegó de Manston al frente de su 
squadron poco después de pasadas las 11.15, 
con el único acompañamiento del 72” Squa- 
dron de Supermarine Spitfire. Volando en 
formación en V, justo por encima de las olas, 
a una velocidad de 160 knvh, los pilotos divi- 
saron los buques alemanes unos 32 km al sur- 
sudeste de Deal, e iniciaron el ataque a las 
12,34. Las unidades de la JG 2 estaban justa- 
mente a la espera de ser relevadas por los 
Staffeln 7 y 9 dal Jagdgeschwader 26. Inme- 
diutumente, parte de los Focke-Wulf se aba- 
tieron sobre los Spitfire de cobertura, mien- 
tras los restantes bajaban sus flaps y trenes de 
aterrizaje para entablar una corta y desigual 
batalla contra los Swordfish. Una descarga in- 
fernal de fuego de cañón de 20 mm hizo esta- 
llar en pedazos las maderas, cables y tel 
del plano principal superior del W5984 de E: 
monde, que cayó en barrena y se sumergió en 


el mar, con su valiente tripulación. No se lo- 
gró ningún blanco en los buques: la totalidad 
de los Swordfish fueron derribados, sobrevi- 
viendo únicamente cinco hombres de un total 
de 18, Esmonde fue condecorado, a título 
póstumo, con la cruz Victoria 

El resto ya es historia. El Scharnhorst, el 
Gneisenau y el Prinz Eugen arribaron a puer- 
tos alemanes sin ningún daño: la Luftwaffe 
sólo había perdido seis cazas (cuatro pilotos 
muertos). Pura Alemania, la operación fue un 
Gran Bretaña, una tragedia que se 
añadía a las pérdidas sufridas en el Lejano 
Oniente y en el desierto de Li 


Nueva ofensiva, viejas ideas 

A pesar de la acuciante necesidad de avio- 
nes que se padecía en ultramar, el Mando de 
Caza y el de Bombardeo de la RAF se embar- 
caron en una nueva serie de operaciones ofen- 
sivas a lo largo de marzo de 1942. El 13 de 
marzo, el Estado Mayor del Aire autorizó la 
reanudación de las operaciones «Circus» y 
«Ramrod» (con la finalidad principal de pro- 
ducir daños en los objetivos previstos, sin 
combatir con los cazas enemigos), «Rhubs 
y «Roadstead». El Servicio de Inteligencia del 
Aire consideraba que la Luftwaffe, y en espe- 
cial su arma de caza (Jagdwaffe), sufría las 
consecuencias de la baja tasa de producción y 
el despilfarro de los años 1940-41 y que, por 
tanto, se encontraba más débil que en ningún 
otro momento desde el inicio de la 1 Guerra 
Mundial. Hasta cierto punto eso era cierto, ya 
que en el campo de la fabricación y desarrollo 


Ofensiva en el Oeste 


Uno de los primeros Fw 190 en entrar en 
acción lue este A-2, pilotado por el 
ayudante del 11/JG 26, con base en 
Moorseele a finales de 1941, 
posteriormente en Wevelghem y, a 
rinciplos de 1942, en Abbeville. 
Participó en los combates de Dieppe 
, ió el desembarco de agosto de 
1 


de aviones, Alemania había ido con mucha 
lentitud, y estas deficiencias habian comporta- 
do la caída en desgracia del héroe de 1914-18, 
Ernst Udet. Las pérdidas en Rusia a lo noe 
del otoño y del invierno habían alcanzado 
unas proporciones enormes. Por tal motivo, el 
Estado Mayor del Aire británico consideraba 
que una ofensiva diurna en el Oeste mitigaría 
la presión ejercida sobre los soviéticos en el 
frente oriental, obligando a retirar cazas ale- 
manes hacia Francia, Bélgica y Países Bajos. 
Se trataba del mismo plan esbozado cl 19 de 
junio de 1941, Tal como solía suceder, la idea 
de una nueva ofensiva fue apoyada con gran 
entusiasmo por el vicemariscal del Aire T, L. 
allory, comandante del 11.” Group 


aza 
En marzo, el Mando de Caza disponía de 
más de 57 squadrons de Spitfire Mk V, más 
otros varios equipados con Hawker Hurricane 
de los modelos Mk IIB y Mk IC, Bristol 
Beaufighter, Whirlwind y Douglas Havoc: el 
número de Spitfire operativos uscendía a 
1 130 ejemplares, con 1 256 pilotos. La tarea 

rioritaria seguía siendo la defensa del Reino 

Jnido, pero la cuestión en ese momento era: 
«¡qué riesgo existe de que se reanude una 
gran ofensiva diurna o nocturna de la Luft- 


la RAF a primeros de 
Bretaña no se conocía la existenc! 
había volado por primera vez antes de iniciarse la 
guerra (foto Imperial War Museum). 
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waffe?» El riesgo parecía muy remoto; Ale- 
manía se encontraba totalmente absorbida en 
una guerra a gran escala contra la URSS, Sin 
embargo, el envío de cazas desde el Reino 
Unido hacia sectores vitales en ultramar se 
aprobó muy a regañadientes: Malta, África 
del Norte y Birmania sólo recibieron en 1942 
unos refuerzos muy escasos. 

La ofensiva se puso en marcha el 8 de mar- 
zo de 1942, cuando los nuevos Douglas Bos: 
ton Mk 11 del 2" Group de bombardeo parti- 
ciparon en las operaciones «Circus» números 
112A y 112B (Comines y Abbeville), mientras 
el 226” Squadron, a las órdenes del coman- 
dante de Ala V.S, Butler, atacaba en vuelo 
rasante las fábricas Matford situadas en Pois- 
sy, en las afueras de París: sólo encontraron 
una oposición ligera. Siguieron otras Opera- 
ciones «Circus» y «Ramrod» en las que el-119 
Group eligió los objetivos de costumbre, que 
se encontraban dentro del radio de combate 
de los Spitfire Mk VB: Lille, Comines, Haze- 
brouk, Ostende, Sequedin, Gosnay, Le Trait 
y otros. La mayoría de estos objetivos eran 
nudos ferroviarios, plantas químicas y peque- 
ños grupos industriales. Al mismo sio el 
107 Group de caza atacaba objetivos de cir- 
cunstancias sobre Morlaix, Lannion, Cher- 
burgo y Saint-Malo; y el 12 Group de caza se 
limitaba a operaciones «Rhubarb» y «Ro- 
deos» sobre la zona sur de Países Bajos. La 
punta de lanza de la nueva ofensiva la consti- 
tuía el Boston, un excelente bombardero lige- 
ro y avión de ataque propulsado por dos mo- 
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tores radiales Wright GR-2600-A5B, con una 
potencia unitaria de 1 600 hp, con una veloci- 
dad máxima de 512 km/h a 3 200 m, casi equi- 
valente a la del caza Hurricane Mk LA. Pero 
hacía ya mucho tiempo que los Hurricane ha- 
bían sido relegados a las funciones de cuza 
nocturna, a las de cazabombarderos (se esta- 
ban formando los 174" y 175" Squadrons), y al 
refuerzo de los squadrons de ultramar que ac- 
tualmente tenían que enfrentarse con los Mes- 
serschmitt Bf 109F-4/Trop y con los últimos 
Reggiane Re 2000 y Macchi MC.202 en el de- 
sierto, para no citar los Mitsubishi A6M2 Rei- 
sen (Cero) y los Nakajima Ki-43 Hayubusa 
(Halcón peregrino) sobre las junglas de Bir- 
manía, Java y Sumatra. 


Suerte alterna 

Durante el primer mes de la ofensiva, el 
Mando de Caza de la RAF proclamó haber 
conseguido 53-27-36 en todas las operaciones 
diurnas, con unas pérdidas de 32 aviones (28 
pilotos muertos o desaparecidos); las pérdidas 
reales de los alemanes (Luftflotte 1) ascen- 
dían a 12 aparatos. Entre los caídos del Man» 
do de Cuza se hallaban el comandante de Ala 
Eyre y el capitán Victor Beamish (muerto en 
combate contra el 111/1G 26 el 28 de marzo de 
1942). El 1” de abril, el mariscal jefe del Aire 
CF, A. Portal, jefe del Estado Mayor del Ai- 
re, informaba a Churchill de lo siguiente: «En 
su mensaje del 8 de marzo de 1942, me autori- 
zó a reanudar las operaciones “Circus” del 
Mando de Caza en caso de que no perdiéra- 
mos más que un avión por cada uvión. Le 
interesará conocer los resultados del mes de 
marzo. Las cifras son las siguientes: 55 cazas 
enemigos destruidos, 23 probables y 35 con 
daños, contra unas pérdidas propias de 34 
aviones y 26 con daños. Como puede compro- 
bar el balance es muy favorable para noso- 
tros, y confio en que podremos mejorarlo aún 
más a lo largo del presente mes.» La respuesta 
de Churchill fue lacónica: «Bien». 

Pero abril de 1942 fue un mes crítico para el 
Mando de Caza de la RAF. En el norte de 
Francia, los alemanes habían tomado medidas 
para endurecer la resistencia y, dentro de 
unos límites reducidos, volver a tomar la ofen- 
siva: el 28 de marzo el mariscal de campo Hu- 
go Sperrle, comandante de la Luftflotte TI, 
autorizó a las JG 26 y JG 2 a formar Staffeln 
regulares de Jagdbomber (Jabo: cazabombar- 
deros). La «Richthofen» Geschwader (JG 2) 
ya disponía de su propio Jabostaffel, que se 
mostró muy eficaz en los ataques antibuque 
realizados en el Canal a las órdenes de su jefe, 
el teniente Franz Liesendahl. El 10.(Jabo/JG 
2 y el 10.(JaboYJG 26 iniciaron sus operacio- 
nes a finales de marzo con aviones Bf 109F- 
4/B que operaban desde Caen-Carpiquet y 
Suint-Omer-Wizernes: se trataba de pequeñas 
fuerzas (nunca más de 20 aviones) cuyos ata- 

es relámpago sobre Dover, Folkestone, 

omney, Bognor, Brighton, Bournemouth, 
Hove, Eastbourne y toda una serie de pobla» 
ciones costeras, causaron una alarma 0 
porcionada. En el oeste, el 10.(Jabo/JG 2 
atacaba pequeños convoyes y puertos tales co- 
mo Brixham, Dartmouth y Plymouth. Los 
equipos de la red local de radar no podían 
detectar estos aviones en vuelo rasante (por 
debajo de los 6 metros). 

Mientras tanto, los escuadrones del Mando 
de Caza seguían combatiendo en condiciones 

recarias sobre el norte de Francia. Las insta- 
jaciones de la red de radar alemana a lo largo 
de la costa europea, desde Bodó, al norte de 
Noruega, hasta Burdeos, estaban casi al com- 
pa los radares de detección lejana FuMG 

Freya se complementaban con el control de 
uMo 51 Mammur y FUMG 


larga distancia 


402 Wassermann; el control de los cazas, en 
especial de los cazas nocturnos, todavía se 
confiaba al bso ero empezaba a pres- 
tar sus servicios el MARS Wuirzburg-Riese. 
Conectados a esta cobertura de radar más 
completa, se hallaban unos mejores sistemas 
de interceptación, controlada desde tierra y 
apoyada por transpondedores FuG 25 IFF ins- 
talados en los Bf 109 y los Fw 190. En abril de 
1942, la totalidad de la JG 26 del mayor 
Schópfel se había equipado con Fw 190, con 
bases en Audembert, Saint-Omer, Abbeville 
y Coquelles bajo el Jafú 2; los Il y M/JG 2, 
con base en Beaumont-le-Roger y Cherburgo, 
se hallaban a punto de completar su total ree- 
uipamiento con los Fw 190, mientras que el 
tab/JG 2 y VIG 2 (en Le Havre-Octeville) 
continuaba operando con Bf 109F-4, a las ór- 
denes del coronel Max Ibel (Jafúl 3 con base 
en Deauville). Los Fw 190A-2 habían empe- 
zado a prestar servicio en noviembre de 1941, 
con su motor B.M.W. 801C-2 mejorado y el 
formidable armamento de dos MG 17 y dos 
cañones de 20 mm Mauser MG 151/20€ situa- 
dos en los encastres de las alas; además po- 
dían llevar, en la sección externa alar, dos ca- 
ñones MG-FF/M. Su velocidad máxima era de 
625 km/h a 5 500 m, entre 32 y 48 km/h supe- 
rior a la del Spitfire Mk VB; y utilizando la 
potencia de emergencia en combate, podía 
conseguir _los 665 km/h a 6700 m. El 
Fw 190A-2 era un caza poderosamente arma- 
do, con unas prestaciones formidables hasta 
los 7300 m. El Focke-Wulf Fw 190A-3 se 
unió a los saesipe= en mayo de 1942, pro- 
ulsado mediante un motor radial B.M.W. 
11D-2 de 1 770 hp, y con un armamento es- 
tándar de dos ametralladoras MG 17 de 7.92 
mm y cuatro cañones de 20 mm. Era tal la 
superioridad de Jos Focke-Wulf que los pilo- 
tos alemanes dejaron de utilizar las tácticas 
del picado y trepada rápida, normales con el 
Bt 109F, para atacar desde cualquier ángulo, 
uceptando con gusto el combate cerrado cua- 
lesquiera fuesen las circunstancias que se pre- 
sentaban 


Nuevas tácticas 

A lo largo de las operaciones «Circus» de 
abril de 1942, los escuadrones de caza de la 
RAF (especialmente los incluidos en el 11% 
Group de Leigh-Mallory) proclamaron haber 
conseguido 40-32-63 frente a unas pérdidas de 
81 aviones: en total se habían perdido 103 
Spitfire Mk VB y un cazabombardero Hurri- 
cane Mk IB. Las bajas de las JG 2 y JG 26 
ascendían a sólo 21 cazas Fw 190 y B109F-4. 
En mayo hubiera seguido esta tendencia a no 
ser por el pésimo tiempo reinante: el Mando 
de [sud perdió 61 aviones -en operaciones 
ofensivas, en compensación a 13 cazas alema- 
nes destruidos. Resultaba claro que la ofensi- 
va llevaba mal camino, y se hacía necesaria 
una pausa. 


El Hurricane lue el primer caza de la RAF equipado 
decorada 

de 113 kg como las que pueden verse aquí, y 
posteriormente dos de 227 kg. Este Mk 118 construido 


al Le orteo 


En la KG 40 se adoptó una librea de 
color gris marino contrastante para los 
bombarderos Do 217E-2 en las misiones 
antibuque realizadas por este modelo y 
por el Fw 200€ Condor en 1941-42, 
normalmente desde la base de Burdeos- 
Mérignac. Este Do 217E-2 del 6/KG 40 
dispone de un cañón antibuque situado 
bajo el costado izquierdo del morro. 


Un raro caza nocturno de la Lutiwatfe, y 
uno de los primeros equipados con radar 
Fu 202 Lichtenstein, fue este Do 214B-5, 
operacional en otoño de 1941. Este 
ejemplar tue pilotado por Helmut Lent, 
Gruppenkommandeur del I/NJG 2 y 
pionero de la interceptación mediante 
radar de a bordo. 


El 13 de junio de 1942 el vicemariscal del 
Aire N.H. Bottomley, ayudante en jefe del 
Estado Mayor del Aire, ordenó a Sholto Dou- 
glas la reducción de las operaciones, indican- 
do que el equilibrio se había vuelto en contra 
de la RAF como consecuencia de la superiori- 
dad técnica del caza Focke-Wulf Fw 190. A 
partir de ahora las «Circus» y «Ramrod» úni- 
camente se dirigirían contra objetivos coste- 
ros tales como Ostende, Boulogne, Le Havre 
y Cherburgo. Esta tendencia aún se acentuó 
más en las «Ramrod», puesto que el principal 
objetivo ya no consistía en la búsqueda de una 
reacción de los cazas aleman: n mayo de 
1942 se probaron nuevas tácticas: el encuen- 
tro se llevaba a cabo por debajo de los 150 m 
(por debajo del radio de acción de los radares 
alemanes), y la travesía del Canal a cota cero 
hasta que, en un momento predeterminado, 
se llevaba a cabo una rápida ascensión para 
cruzar las costas enemigas por encima del 
campo de acción de la artillería antiaérca lige- 
ra de 20 mm y 37 mm (normalmente por enci- 
ma de los 1200 m), para dirigirse luego hacia 
el objetivo clegido 
julio de 1942 el 2" Group de bombardeo 
una serie de incursiones sin escolta a 
a cota sobre objetivos situados en el norte 
de Francia, utilizando en ellas el Boston Mk 
HI: el Blenheim Mk IV hacía tiempo que esta- 
ba obsoleto, y este Group se Ía equipado 
Í aviones. entre ellos el so- 


heed Ventura. El 11% Group de caza también 
había adoptado nuevas tácticas en julio: una 
de ellas era la llamada «Mass Rhubarb» en la 
que unos 120 o más Spitfire merodeaban so- 
bre los campos del norte de Francia a ras de 
los árboles disparando sobre los objetivos que 
se les presentaban. Normalmente la Luftwaffe 
permanecía en tierra y dejaba la responsabili- 
dad en manos de la artillería, que les infligía 
graves pérdidas. El 15 de julio, en el curso de 
una de estas «Mass Rhubarb», una bala vació 
el radiador del Spitfire Mk VB del comandan- 
te de Ala Brendan F. Finucane, jefe del Ala 
Hornchurch: Finucane consiguió amarar en 


las aguas costeras de Le Touquet, pero su 
Spitfire se hundió inmediatamente y le arras- 
tró a la muerte. Leigh-Mallory intentó paliar 
la desmoralización existente mediante una se- 
rie de incursiones dirigidas contra los acródro- 
mos activos de la Luftwaffe en Francia. Se 
trataba de algo que la mayoría de los pilotos 
solicitaba desde hacía muchos meses: en su 
opinión, si el objetivo era causar las mayores 
dificultades posibles a la Luftwatte, el medio 
más apropiado para lograrlo consistía en ata- 
car sus aeródromos en lugar de bombardear 
estaciones ferroviarias, altos hornos o peque- 
ños puertos. 

El 30 de julio de 1942 se organizó una ope- 
ración nocturna contra la base de int-Omer- 
Arques (en la que tenía su base el 1/JG 26), 
desencadenándose una terrorífica batalla a 
baja cota en la que unos 120 Spitfire se en- 
frentaron al I y IVIG 26 y a los Hóhenstaffeln 
(11./1G 2 y 11./3G 26, equipados con el más 
reciente Messerschmitt Bf 109G-1), mientras 
los «Hurribombers» bombardeaban el aeró- 


La mayor parte de los pllotos del Messerschmitt B1109 
consideraban al 109F como l: jor de todas sus 
versiones, a pesar de que su armamento era 
relativamente ligero (una ametralladora MG 151 de 

15 mm y dos ametralladoras del calibre de un rifle). 
Este F-2 prestó servicio en la JG 2 en Francia, 
probablemente en Beaumont-le-Roger. 


En 1941-42, los únicos 30 cazas de la 
Luftwaffe provistos de bombi 250 
ocasionaron severas pérdidas entre los 
buques británicos, lo que dio como 
resultado toda una amplia serie de 
contramedidas por parte del Mando de 
Caza. Esas dos unidades fueron el 1046 
26 y e110/J6 2; el BL 109F-4/B llustrado 
constituía la montura del Staftolkapitán 
de esta última unidad. 


dromo. Al día siguiente, los Boston del 226” 
Squadron, al mando del Squadron Leader 
Philips, destrozaron las pistas de Abbeville- 
Drucat, base del IVJG 26. En el área de 
Berck-Abbeville, las Alas North Weald y Big- 
gin Hill proclamaron un resultado de 11-1-5 
frente a algunos Focke-Wulf muy agresivos; y 
el 121” (Second Eagle) Squadron reclamó va- 
rias victorias, incluyendo algunos Bf 109. Las 

érdidas alemanas, aunque ligeras, incluían 
la del Staffelkapitán del 11./JG 2, el 
teniente Rudolf Pflanz, muerto cuando su 
Bf 109G-1 (WNr 10318) cayó cerca de Mon- 
cheaux: Pflanz era un veterano de la «Rícht- 
hofen», con nada menos que $2 victorias en su 
haber 

En seis meses de lucha sobre el frente del 
Canal, bajo la sacrosanta consigna de mante- 
ner la ofensiva a cualquier poo: el Mando 
de Caza de la RAF perdió 335 aviones, con la 
mayoría de sus pilotos, La Luftwaffe sufrió la 
érdida de 84 Fw 190 y Bf 109F, 
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Los interdictores 
de Sukhol 


Hace más de 20 años el Sukhoi Su-7 «Fitter» encabezó una larga 
familia de aviones de ataque al suelo realmente extraordinarios. Las 
versiones más recientes de aquel modelo inicial, los Su-20 y Su-22 de 
geometría variable, siguen hoy en plena producción, con constantes 

nuevas mejoras. 


Uno de los rasgos fundamentales de la filosofía ueronáutica soviéti- 
ca es no descartar nada que pueda aún ser utilizado; los aviones se 
mantienen en producción largos años, con versiones progresiva: 
mente mejoradas, evitando la necesidad de introducir diseños radi- 
calmente nuevos. El mejor ejemplo de esta concepción es la larga 
serie de aviones de ataque táctico desarrollados por la oficina de 
diseño de Sukhoi, que aún permanecen en servicio pese a que 
desde hace 10 años se les ha unido un aparato totalmente nuevo y 
mucho más capaz, el formidable Su-24 «Fencer». 

Pavel Osípovich Sukhoi tuvo poco éxito durante la guerra, y su 
racha de mala suerte prosiguió hasta que su oficina de diseño fue 
cerrada sumariamente por orden de Stalin, en 1949, Tras la muerte 
de éste en 1953, Sukhoi solicitó permiso para reemprender sus 
actividades, lo que le fue rápidamente concedido. La oficina de 
diseño de Lavochkin no daba los frutos apetecidos y urgía encon- 
trar un rival que pudiese competir con solos Mikoyan/Gure- 
vich. Estos dos últimos diseñadores y el propio Sukhoi fueron in: 
tados al Kremlin a finales de 1953 y examinaron las dos nuevas 
configuraciones para un futuro caza supersónico que estaba po- 
niendo a punto el TsAGI, el centro aerodinámico estatal. La pri- 
mera correspondía a un aparato con ala en acusada flecha (62” en 
el borde de ataque) y estabilizadores también en flecha; la segunda 
era un delta con una flecha de casi 60? en el borde de ataque, y 
también con estabilizadores aflechados 


Dos configuraciones 

En estas configuraciones se centraron los esfuerzos por aplicar 
las lecciones de la guerra de Corea a una nueva generación de 
aviones de combate; la oficina de diseño de Sukhoi comprobó 
rápidamente que, mientras la configuración en delta mostraba me- 
nos resistencia al avance y parecía preferible para un intercepta- 
dor, las largas alas en flecha disfrutaban de mejor sustentación a 
bajas velocidades y resultaban claramente superiores para aplicar- 
las a un avión de ataque. Los primeros prototipos para las dos 
configuraciones volaron en la primavera y el verano de 1955. El 
T-1 (la T por treoogol, triángulo) fue el primero de una larga serie 
de interceptadores para la VVS (Fuerza Aérca) designados Su-9, 
Su-11 y Su-15. El S-1 (la S por strelovidnosti, aflechado) fue pilota- 
do por primera vez por Andréi Kochetkov en mayo de 1955 y 
encabezó la familia de aviones de ataque. 

El diseñador de turborreactores Arkhip L. Lyulka suministró las 
plantas motrices para la nueva generación de aviones Sukhoi. El 
motor Tipo 31, designado AL-7 en la VVS, era un gran motor axial 
monoeje con inicialmente ocho y después nueve etapas de compre- 
sión con flujo supersónico, y estátores variables en los dos prime- 
ros anillos de álabes. Desarrollado en 1952, se le añadió un posque- 
mador en 1954, y resultaba ideal para los aviones de Sukhoi dado 
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el tamaño de éstos, sensiblemente mayor que el de sus rivales 
MiG-21 

El prototipo se entregó para las evaluaciones preliminares del 
NII (Instituto Estatal de Investigaciones Científicas) a finales de 
1955, cuando todavía iba equipado con el motor primitivo, con 
tobera de dos posiciones y toma de aire fija. En 1956 empezaron a 
aparecer los ejemplares de preserie, designados Su-7 por la VVS, 
que incorporaban el motor definitivo AL-7F con posquemador con 
tobera de sección completamente variable, además de la primera 
toma de aire también variable en un avión soviético, con un care- 
nado central móvil y varias compuertas auxiliares de purga y admi- 
sión de aire. Con la instalación de esta planta motriz, se alcanzó 
una velocidad de Mach 2,05. Por otra parte, ya el primer S-1 conta- 
ba con estabilizadores enterizos isistidos, los primeros en la URSS, 
muy anteriores a su introducción en el MiG-19. 

Por esa época algunos prototipos S y T fueron enviados a Tushi- 
no para la exhibición del Día de la Aviación de 1956, y ambos 
fueron seleccionados para la producción en serie a cargo de facto- 
rías tan distantes de las oficinas Sukhoi como los lejanos Komso- 
mol de Siberia occidental, El primer lote de Su-7 de preserie fue 
recibido con entusiasmo, y hacia 1957 numerc sugerencias pro- 
venientes de sus usuarios se sumaron a las mejoras que el OKB 
reconocía como necesarias para el segundo lote de aviones de desa- 
rrollo, designados S-2, S-21, S-22, etc. Inmediatamente se procedió 


La oficina de diseño de Sukhoi produjo varios prototipos en el invierno de 1955/56, 
algunos con alas en delta y otros, como este ejemplar, con un ala en flecha 
acusada. De ellos derivó el Su-7 original, que entró en producción en 1958. 


Este atractivo camuflaje tritono 
empleado en la mayoría de los aparatos 
de primera línea de la Force Aérienne 
Algérienne (Fuerzas Aéreas de Argelia 
que, entre otros equipos de procedencia 
soviética, cuenta con un par de 
escuadrones de ataque al suelo 
equipados con Su-78M. 


a la producción de algunos centenares de aviones de ataque, desig- 
nados Su-7B, que entraron en servicio con la Frontovaya Aviatsiya 
(o Aviación Frontal) antes de marzo de 1959 

El avión era típicamente soviético, con la máxima simplicidad de 
diseño y la robustez necesaria para un servicio libre de problemas 
con mínimo mantenimiento y en ambientes rigurosos. El ala, sin 
diedro, tenía un borde de ataque fijo desprovisto de dientes de 
perro o ranuras, y sólo contaba con escuadras de guía aerodinámi- 
cas a ambos lados de los alerones asistidos. Los grandes flaps de 
tipo Fowler modificado le conferían muy buenas prestaciones a 
bajas velocidades que, junto a la buena maniobrabilidad en toda la 
envolvente de vuelo, dieron más popularidad a este avión que su 
capacidad de combate. La cabina contaba con presurización y 
ucond: amiento de aire, y ofrecía una excelente visibilidad total 


Un Su-78MK con la librea que le fue 
pintada en 1978 mientras servía con un 
regimiento de la Aviación Frontal 
basado en el distrito militar de Trans- 
Balkal, en Siberia occidental. Un buen 
número de viejos Sukhoi aún sirven en 
unidades de entrenamiento avanzado en 
remotas regiones soviéticas. 


gracias a la elevada cubierta deslizable La suspensión 
del tren de aterrizaje dulcificaba las operaciones en acródromos no 
preparados, y los potentes frenos polidisco, los acrofrenos cuádru- 
ples de la sección trasera del fuselaje y un as de frenado en 
un alojamiento ventral reducían notablemente la velocidad de ate- 
rrizaje. El armamento integral comprendía dos potentes cañones 
NR-30 de 30 mm en las raíces alares, alimentados por dos tolvas 
curvas situadas entre el conducto de admisión de aire del motor y 
los costados del fuselaje, con un máximo de 73 disparos por arma. 


aci 


Una reciente toma de un «Fitter J» (una de las últimas variantes de exportación de 
la familia Sukhoi de geometría variable propulsados por Tumansky) perteneciente a 
las Fuerzas Aéreas de Libia. Este ejemplar lleva dos depósitos lanzables y dos 
misiles aire-aire «Advanced Atoll». 
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El ala contaba con cuatro soportes, dos de ellos (situados junto a 
los aterrizadores a con capacidad para 750 kg cada uno, 


y los otros dos (al otro lado de las escuadras más internas) para 500 

g. Para la mayoría de las misiones resultaban insuficientes los 
3 180 kg de combustible interno, por lo que se añadieron dos depó- 
sitos ventrales lanzables que aportaban 950 kg extra, pero limita- 
ban la carga de armas a 1 000 kg; un peso apenas mayor que el que 
podían llevar los pequeños cazas de la 11 Guerra Mundial, 


Entrenador de doble mando 


En 1961, al tiempo que 21 Su-7B tomaban parte en la exhibición 
de Tushino, entró en servicio el Su-7BKL con numerosos cambios 
menores que incluían una sonda pitot instalada encima y a la iz- 
quierda de la toma de aire, y abultados carenados de conducción 
de aire que corrían por la parte superior de los costados de la 
sección central del fuselaje. Un entrenador de doble mando en 
tándem, el Su-7U, entró en producción por esas fechas, incorpo- 
rando dos cubiertas en tándem y abatibles y un carenado dorsal 

ue unía la cubierta trasera con la deriva. Esta variante fue apoda- 
de «Mujik» por la OTAN. 

Hacia 1966, los Su-7BM eran entregados con el nuevo motor 
AL-7F-1 que desarrollaba 11 000 kg de empuje en lugar de los 
10000 kg del modelo anterior. Asimismo incorporaban grandes 
paneles deflectores de rebufo junto a las bocachas de los cañones, 
dos paracaídas de frenado resituados en un largo alojamiento bajo 
el timón de dirección, y otros cambios que incluían un sistema de 
contramedidas electrónicas. Los nuevos paracaídas de frenado per- 
mitían operar desde pistas cortas, y la capacidad en aeródromos no 
preparados mejoró en el Su-7BMK con la inclusión de grandes 
neumáticos de baja ión, que obligaron a abombar las compuer- 
tas del aterrizador delantero. Dos grandes cohetes para ayudar en 
despegues cortos o con carga máxima podían ser adosados bajo la 
sección trasera del fuselaje. Paralelamente, la versión de entrena- 
miento se convirtió del Su-7UM al Su-7UMK. 

Se exportaron alrededor de 1 000 Su-7BM y BMK, de los que 
unos 600 entraron en combate, pilotados por egipcios, sirios e 
indios. Las pérdidas totales en acción en estos tres es, entre 
1967 y 1973, excede de los 240 aparatos, aunque gran parte de este 
«fracaso» es atribuible a la inexperiencia de los pilotos y al empleo 
de rudimentarias tácticas de combate. La producción de estas vi- 
riantes no habrá sido menor de los 2 000 ejemplares, y terminó 
alrededor de 1972. 

A principios de los sesenta, los diseñadores soviéticos estudiaron 
intensamente las prestaciones V/STOL,, evaluando los méritos con- 
trapuestos de los reactores sustentantes y de las alas de geometría 
variable. Los motores de sustentación se ensayaron en un intercep- 


Su-7BMK de apoyo cercano de las Fuerzas Aéreas Checas. Checoslovaquia tuvo 70 
de estos aviones en misiones de primera línea, pero en la actualidad la mayoría han 
sido relegados al entrenamiento operativo. Los dos depósitos ventrales lanzables 
representan un equipo esencial en la mayoría de las misiones. 


Sás 


circunstancias no lleva bombas. 


tador bimotor Su-15 pero no en la familia Su-7 dado que los proble- 
mas de adaptación parecían insuperables, En cambio la geometría 
variable se presentaba más prometedora, y en conjunción con el 
TsAGI se esbozó un diseño para posibilitar el movimiento de las 
secciones externas alares en una célula ya existente, junto al esque- 
ma de una nueva sección central alar (sistema muy parecido al 
adoptado en otros aviones, como el Tupolev Tu-22). El S-221 (la 1 
por izmenyayemoi strelovidnostyu, o geometría variable) voló sin 
problemas en 1966 y fue exhibido en el Día de la Aviación de 1967 
Denominado «Fitter B» por la OTAN, la articulación alar a media 
envergadura y su aspecto general de improvisación indujeron a los 
analistas occidentales a menospreciar el S-221 (también denomi: 
do Su-71G, significando el sufijo geometría variable). Se aprec 
ban au la altura de la articulación alar grandes escuadras de guía 
aerodinámica que se prolongaban hacia el intradós hasta convertir- 
se en soportes para armas o depósitos. Podían también detectarse 
mínimos cambios en los alerones, los flaps y el tren de aterrizaje, y 
las nuevas secciones externas alares habían sido equipadas con slats 
de envergadura total y flaps ranurados interiores que sólo podían 


Corte esquemático del Sukhoi Su-7MBK «Fitter A» 


1 Tubo plo! 45 Bombas toma combusibio 
2 Aletas cabeceo 46 Acumulado" susmma or 
3 Aletas guiada combustible 40 Martocto fan 
4 Toma de are motor 47 Boca llenado 6) Rovessmiento tuselao 
5 Cuerpo central fo doma demtre — 48 Conductos extemos $2 Dopústo combustitie fuselaje 
$ Radomo 49 Fjación articulación aterrizacor — 63 Dobiecortifa Rinción aa al 
7 Paralla rocas teremétnico estribor 
8 Artena LS $0 Viva presurización 
9 Control radar arrnguador 
10 Computador basatco 51 Fotoameraadora 
arzamento armas 52 Doposno COMAAIDe Imegrado 
1: Luz nerráctl carreñeo ala estibor 67 Pusga de me 
12 Arenas 1FF SRO-2M 53 Escuadra de guía aerodmámca — 68 Purto escisión fusolaje para 
13 Compueras succión toma de ela estos sxracción motor 
ano 54 Estructura sección extemaaa — 09 Turborreacior Lyvika AL-7F 
14. Divsor congueto tama de aro. estribor 70 Conducto poequemador 
15 Registro acceso instrumentos — 55 Escuadra de guia aerodinámica — 71 Carenado raiz deriva 
16 Vararte biplaza de punta alas 72 Mando pito automático 
entrenamiento operativo Su-7U— 58 Descarga estática 73 Acrofreno supenor estror 
Map» 57 Alerón astro ameno 


17 Parabrisas vidro bincado 


22 Articulaciones mando 

23 Alojamiento memzador 
Solana 

24 Compuertas aeruador 
delantero 

28 Añiculación en tera 

26 Rueda delamera onentates 

27 Neumático baja premón 


Y Maria leracón Cutreria 
34 Apovacabeza commendo e 


M6 Cubierta dexararie 
37 Tubo vertun 
36 Alojamiento equepo electrónco 


40: Únicad acond aro 

41 Toma de terra estemas 
elctricos y neumáticos 

42 Bocactra cañón 

43 Placa defieciora rebulo cañón 

44 Acceso componentes matema 
combuetive 


Este es el aspecto que ofrecía este 
entrenador de conversión Su-7UM 
(«Mujik A») cuando a mediados de los 
selenta (ue 


no operacional a los de los 
ochenta, pero en la actualidad han 
vuelto a entrar en servicio. 


Polonia fue el primer país en recibir las 
variantes de geometría variable, aparte 
de la propia URSS. Denominados «Fitter 
C» por la OTAN, los Su-20 entraron en 


servicio con las Fuerzas Aéreas Polacas 
a principios de 1974. A pesar de ser una 
A la 
sensores superiores a las anteriores, 
versión de exportación a Polonia 
contaba con una aviónica más 
simplificada que la del original. 


TA Uria mando toman de 100 Unidad de mando 115 Soporte externo babor 132 Cañón NA-30 de 39 mm 

Erección entabilizador 116 Contenedor lanzacohetes 133 Botella presurzación cañón 
15 Uradact apreciación artfcial 101 Artana ¡FF UN -16-67 134 Toma de aro ventral ques 
76 Extructara dores 102 Anrotreno menes babor 117 Depónito mundi combstitdn añón 


77 Casero astena VHFJUMF areno en soporte meme 135 Radar Wtmétrico 
TA Antena ASIU 103 Accesonos mator 118: Rueda babor 136 Soporta verira. a babor y 
79 Luz rasvegación cota. 104 Coneta JATO desprenditle —— 119 Aterrizador babor estar 
80 Racar alerta trasera Samna-2. 108 Flag Fomer babor 120 Soporte nterno 137 Dos depósitos combustible en 
81 Timón de dreccón 106 Depósitos miegrados en plano — 121 Escuadra de guía opone ventralos 
82 Eyector paracalcns horado tacor ROTOÓMAMICA Ala Bao 138 Bomba artgastas (perforar 
83 Alojarniento purscaións henado 107 Varia de mando alerón 122 Compuerta aterrizador de hormigón) de 250 hy 
B4 Compuertas paracaides horaso 108 Estructura alerón babor 123 Viatago pata aterfzador babor 139 Bomba alto explosivo 500 rg 
85 Tobera mor 109 Descarga estática 124 Artculación amoriguación 
BO Estabilizador orsararo babor —— 110 Caronado purta alar 125 Maronate horautos retracción 
87 Descarga estática 111 Luz navegación babor 126 Boca de lonado depósito alar 
88 Contrapeso aivibraciones — 112 Escuadra de guia 
tameo eroanármoa de purta sr 
29 Estructura estabilizador 113 Tubo pit 
30 Es artcuación estabíirador — 114 Estructura alar on costitas y 
Ul Lmasdo estabizador arqueros 


92 Flaps totowa per verbo 
9 Vartriales marco tobera 
04 Contsta Iyeción ul Iuoclapo 
Gotta y rula ¿adore 
35 Torra de aro mbgeración 


porquemedor 

36 Esvuctua sección basesa 
Aaselaye en costas y 
lsguentos 

97 Extabilizados mateo 

98 Alojarmerto acrctreno 

99 Marnete Mora.Aco 


O) Pro Press mies 
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Sukhoi Su-20 «Fitter» 
EN 


Especificaciones técnicas 
Sukhoi Su-20/-22 «Fitter-J» 
Tipo: cazabombardero monoplaza 

Planta motriz: un turbofan con 
poscombustión Tumansky R-29B de 12 475 
kg de empuje máximo 

Prestaciones: velocidad máxima limpio y a 
alta cota 2 335 km/h o Mach 2,2, al nivel del 
mar 1 125 km/h; techo de servicio 18 000 m; 
radio de combate con 2 000 kg de armas 

725 km 

Pesos: vacío alrededor de 11 000 kg; máximo 
en despegue 19 000 kg 

Dimensiones: envergadura (flecha a 28”) 
14,00 m (flecha a 62”) 10,60 m; longitud total 
18,90 m; altura 5,18 m; superficie alar (flecha 
2289) 40,1 m? 

Armamento: dos cañones NR-30 de 30 mm, 
más alrededor de 5 000 kg de armas y 
depósitos cargados en dos pares de soportes 
ventrales en tándem y en cuatro soportes 
subalares | 


AAL 
o 
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Grandes Aviones del Mundo 


Este Su-20 de las Fuerzas Aéreas 

Eglpcias fue asignado en 1977 al 55" 
Escuadrón de Interdicción. Véase 
morro el número individual del avión 


pres en cifras arábigas, el retrovisor 
sobre la cubierta de la cabina, y cómo 
bo cuatro depósitos de combustible 

jan libres los soportes subalares más 
pro para la instalación de cargas 
de hasta 450 kg en cada uno, 


ser empleados con el ala en flecha mínima. Hubo cierto des: 
entre los expertos occidentales a la hora de analizar al S 
pero en general se impuso la idea de que el avión no merecía m 
consideración. 

Sin embargo, en 1971 los primeros Fitter de geometría variable 
comenzaron a aparecer en las unidades de la VVS y en las de la 
Fuerza Aérea Polaca; en menos de dos años las últimas versiones 
equipaban escuadrones enteros en un creciente número de fuerzas 
reas de países árabes. Esto condujo en occidente a una urgente 
reconsideración, que reveló que estos aparatos de geometría varia- 
ble contaban con el motor AL-21F-3 (mucho más potente que sus 
predecesores, con menor consumo específico de combustible y que 
confería al avión un notable incremento en alcance) y una célula 
mucho más refinada; el cambio más obvio onsistia en el carenado 
dorsal que unía la nueva cubierta abatible de la cabina con la deriva 
modificada, Denominada «Fitter C», esta máquina, que en la ac- 
tualidad es el Su-17 en la VVS, lleva doble carga de bombas que el 
Su-7BMK a una distancia superior en un 30 %, tras haber despe, 
do de una pista cuya longitud puede ser la mitad de la requerida 
por el modelo anterior. Los juicios de valor occidentales se habían 
equivocado en más del 150 por ciento. 

Hacia 1975 las versiones de exportación recibieron la denomina- 
ción Su-20, y en 1977 Perú anunció la recepción de Su-22, lo que 
demostraba que el modelo básico era considerado más como bom- 
bardero que como caza (los cazas tienen números de servicio imp: 
res). En 1980 se apreció que la propia VVS utilizaba la designación 
Su-20. 

Hacia 1975 los Su-20 de serie habían adoptado sensores mejora- 
dos de datos aéreos en su sonda pitot, con dos juegos de aletas 
cruciformes para determinar el viento relativo. año después se 
instalaron un telémetro laser y un detector y señalizador de blancos 
tras una ventanilla situada bajo el carenado central de la toma de 
aire, así como un radar de evitación del terreno en un contenedor 


Este Su-20 egipcio, devuelto en 1982 al estatus operativo tras un largo periodo de 
permanencia luera de servicio, fue uno de los primeros Sukhol de geometria 
variable exportados, en 1976. Va propulsado por un motor AL-21F-3 con dos tomas 
de aire a cada lado de la sección trasera del luselaje (foto Denis Hughes). 


852 


Sustancialmente diferentes a 
los primeros Sukhol, los 
últimos subtipos de la 
familia incorporan rasgos 
similares a las últimas 
variantes del MIG-21 y 
mejoran la capacidad interna 
de combustible. Este Su-20 
«Fitter Ju de las Fuerzas 
Aéreas de Libia es un claro 
exponente de los últimos 
desarrollos de la serie. 


añadido bajo el morro. Esta variante fue bautizada «Fitter D» por 
la OTAN, Alrededor de un año más tarde se agrandó la aleta 
dorsal a fin de compensar la pérdida de estabilidad en guiñada 
debida al carenado bajo el morro, aunque no se modi on las 
superficies de cola originales. Aproximadamente cada año se in- 
corporaban nuevos avances en la instalación de contramedidas 
electrónicas; en 1980 estos debajo habían alcanzado un alto nivel 
de prestaciones. La familia de aparatos de geometría variable de 
primera generación tiene otro miembro: entrenadores doble man- 
do, generalmente denominados Su-22U o «Fitter E» (en lugar de 
«Mujik»). 

A finales de los setenta se descubrió repentinamente que los 
aviones de serie tenían una sección trasera del fuselaje más abulta- 
da, y estudios detallados revelaron que este abultamiento era asi- 
métrico verticalmente. Á pesar de no contar con informes de pri- 
mera mano, y de que gran parte de los existentes se basan parcial- 
mente en la especulación, se sabe que muchos de los Su-20 y -22 
producidos desde 1978 cuentan con el motor Tumansky R-29B. el 
mismo del MiG-»27, que ofrece un sistema de propulsión mucho 
más moderno con mayor empuje y un consumo de combustible 
reducido, menor peso instalado y más baja emisión de humos 

Los «Fitter H» de serie tienen alas, superficies de cola, fuselaje y 
motor nuevos, y el único rasgo común que conservan respecto a los 
originarios Su-7 es el nombre del diseñador, Entre 650 y 850 ejem- 
plares de las principales versiones de geometría variable están en 
servicio de primera línea en la VVS, y unos 100 sirven en los 
regimientos de la AVMF (aviación naval) cerca del Báltico, a pesar 
de la producción paralela del Su-24. Las variantes de peometría 

variable posiblemente hayan doblado la producción de aviones de 
ataque Sukhoi de los 2 000 ejemplares hasta los 4 000. Entre sus 
nes de exportación se cuentan Argelia, Checoslovaquia. Egip- 
>, India, Iraq, Libia, Perú, Polonia, Siria, Somalia, Vietnam, Ye- 
Ue del Norte y Yemen del Sur. 


Variantes de los Sukhoi de ataque 


1 roots espa con Mucha, ol ni 


«Fer De; morro alargado, racar de seguinuenta de 
derrene € un cortenedo! Day €: Mero y PeeBaRo aser 
em el cupo central de la fura de are 


progueción pata mvolunción por la VVS. 


0% pros 
Egeo elos proromzos de sere 

sario Gerwada del 5-22, motor AL-TF de 9 00019 
de emo a plena poscorn 
Su-7BKL sonda de mstrumernos restuada, cumnados 
e EanauctO 0er use 
TAM: 005 paracasdas Se trenado en la tara del himen 
edweccón, motor AL»7F-1 con 10 00) h Se ompujea 
plena coacombuston 
Su- : modelo para aperación en pstas cortas. cos 
peumábces de baya oresión y cohetes JATO 
Su-7U: orar merrerador Dplara qn tiem 
So-TUM, UM entrenadores correspondntes al BM 
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Su 710, $-221 prototipo con secciones externas alares 
protantes 

30-17 (SUO 20) »Fitar E: prmera verno0 qe sena con 
alas do Quomerria varatie, motor AL-21F-3 de 1 20049 
De empur pera pom ton mayor paridad de 
armas y de combustibie 


«Fimes E. versubn On ertrerastuento de +Fiñer Co. sólo 
cañón e atridor 

«Fits F»: motor Turransay A-298 08 11 500 1 de 
EMBA A DITA DOSCOMABOO e matara en cha 
sOCCÓn trasera Gel fuseraye mes abutada, avoTa y 
Fansores merorados, arado con dos cañones 

«Fiter Ge: biplaza en tándern Completamente 
rcmeñado. MGUNOS COMO RMIENRO"OS Codi mara y 
¿ros con pliato y operado! de stemas, usuamente 
motor Lyóta. carenado dorsal muy profundo. más 
cOMbusitie, deriva peortada y de punta cuadrada, sata 
sentra 30l0 CAMA de tros secrotos asar pero 5 
yn 

oFiltes Ho: monoplaza can profundo carenado darsal 
pequeña deta venta: ambos cañones, ocho soportes y 
horca MEota0. 

«Fiter de monoplaza con motor 298 


Pires Pe: para con motor N 298, a y 
cia dela OTAN 


A-Z de la Aviación 


Breda Ba.15 


Historia y notas 
El Breda Ba.15, que voló por primera 
vez en 1928, se construyó en sus diver- 
sas variantes hasta sobrepasar las 300 
unidades, y demostró a lo largo de los 
diez años siguientes ser uno de los bi. 
plazas de turismo y deportivos más 
Na de Europa 
1 Ba.15 de seric inicial era un mo- 
noplano con cabina cerrada con un ala 
de implantación alta y cuerda constan- 
te, arriostrada a cada lado mediante 
un par de montantes paralelos en dia- 
gonal. El tren de aterrizaje era del ti 
po de eje cruzado con montantes en 
«Vo; y se utilizaron como planta mo- 
triz varios tipos de motores dentro de 
la categoría de los 85 > entre ellos el 
Argus As.8, el Cirrus 1, el de Havi- 
Mlland Gipsy VII, y el Walter Venus 
Algunos Dep Ph de este tipo fue- 
ron provistos de dos flotadores. 
Bu.15 fue ampliamente emplea» 
do por acroclubs y escuelas de entre- 
namiento civiles, mientras que la Re- 
gia Aeronautica adquirió 100 unida- 


des para entrenamiento y servicios de 
enlace. El modelo llegó a ser muy co- 
nocido en Europa como resultado de 
sus éxitos en competiciones deporti- 
vas, de los intentos para la consecu- 
ción de récords y de toda una seric de 
vuelos de larga distancia. Así, en di 
ciembre y enero de 1929-30 Mario Ra- 
sini cubrió un amplio circuito a lo lar- 
go del Mediterráneo sobre un Ba.15 


Variantes 

Breda Ba. 158; este desarrollo 
disponía de una nueva ala elíptica y de 
un tren de aterrizaje del tipo de eje 
partido de nuevo diseño; se mejoró en 
general la línea exterior, y la planta 
motriz estándar se situó en la 
categoría de los 110 hp, incluyendo 
modelos tales como los motores 
lineales Colombo 5.63 o Isotta- 
Fraschini 80T, y los radiales Walter 
N.Z.; en el registro civil italiano se 
matricularon una gran cantidad de 
ejemplares de esta variante, y otros 77 
fueron adquiridos por la Regia 
Aeronautica; el primer Giro Aereo 
d'Tralía, que llegaría a convertirse en 
un acontecimiento anual de prestigio 


fue ganado en 1930 por un Ba.158 
pilotado por el coronel Paride Sacchi 


Especificaciones técnicas 
Breda Ba.15 

Tipo: biplaza de entrenamiento o de 
turismo con cabina cerrada 

Planta motriz; un motor radial Walter 
Venus, de 85 hp 

Prestaciones; velocidad máxima 180 
km/h; techo de servicio 4 000 m; 


El Broda Ba.15 presentaba un fuselaje 
nítidas líneas, con la cabina 
carenada con el capó posterior del 
motor (foto M. B. Passingham) 


autonomía $50 km 
Pesos: vacio equipado 415 kg: máximo 
en despegue 695 kg 

Dimensiones: envergadura 11,18m; 
longitud 6,58 m; altura 2 
superficie alar 18,50 m* 


Breda Ba.19 


Historia y notas 
El primer avión de entrenamiento 
actobático Breda Ba.19 hizo su apari- 
ción en 1928, seguido por 41 aviones 
de serie que fueron entregados a los 1" 
y 4” Stormi (grupos) de la Regia Ae 
ronautica en 1931 y 1932. Casi todos 
ellos eran monoplazas que ofrecieron 
por toda Italia muchas exhibiciones 
impresionantes a lo largo de los años 
treinta, época en que las formaciones 
en vuelo de las unidades de Ba.19 no 
pudieron ser superadas en ningún lu- 
gar del mundo. Una de sus demostra 
ciones más populares era la Paruglía 
Folle (patrulla loca) en la que, mante 
niéndose la formación, literalmente 
parecía que los aviones cayesen a tra- 
vés del espacio 

El Ba.19 eru un robusto biplano de 


envergadura desigual y construcción 
mixta, con la estructura reforzada me- 
diante unos montantes de arriostra- 
miento adicionales situados entre los 
planos y el fuselaje; el tren de aterri 
zaje era del tipo partido, de vía ancha 
La mayor parte de estos aviones esta: 
ban propulsados por un motor radial 
Alfa Romeo Lynx, aunque al menos 
un ejemplar dispuso de un motor Wal: 
ter Castor de 240 hp. Se fabricó una 
cantidad muy reducida de biplazas 
Ba.19 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión de entrenamiento 
acrobático monoplaza 

Planta motriz: un motor radial Alfa 
Romeo Lynx, de 220 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
210 km/h: techo de servicio 

7 00m 

Pesos: vacío equipado 735 ky; 


máximo en despegue 905 kg 
Dimensiones: envergadura 9,00 m; 
longitud 6,60 m; altura 2.20 m 
superficie alar 25,00 m 


2 


El Broda Ba.19 fue una admirable 
montura para los muchos pllotos 
Itallanos expertos en acrobacias 


Breda Ba.25 


Historia y notas 
El prototipo Breda Ba.25 (MM 146), 
el más importante avión de entrena- 
miento básico italiano en los años 
treinta, voló por primera vez desde al 
aeródromo de la compañía Breda has. 
ta Sesto San Giovanni (Milán) en 
1931, Posteriormente, también fue 
probado bajo la configuración de mo- 
noplaza. El Ba.25 definitivo era un bi- 
plaza biplano de envergadura desigual 
con una sola sección y de construcción 
mixta; disponía de un tren de aterri 
zaje convencional del tipo de eje par- 
tido, El alumno y el instructor se Sen 
taban en tándem en cabinas abiertas 
El primer usuario fue la escuela de 
entrenamiento civil de Ciniscllo Bal: 
sumo, en la que la Breda tenía intere- 
ses financieros; y a pesar del hecho de 
que el Ba.25 disponía de excelentes 
características de vuelo y pocos defec- 
tos, entre 1931 y 1935 se fabricaron 
menos de 100 ejemplares de serie. Sin 


embargo, la expansión de la Regia 
Aeronautica entre 1935 y 1938 trajo 
consigo un cambio radical; se entrega» 
ron durante este período 481 Ba.25 
La producción total para la Regía Ace 
ronautica ascendió a 719 unidades 
vendiéndose otras a propietarios par 
ticulares y a neroclubs civiles. $e ex. 
portaron ejemplares a Afganistán (6) 
Bolivia (6), Ecuador (3), Hungría (3) 
y Paraguay (4). Además de los ante- 
riores, se construyeron Ba.25 bajo lí 
cencia en las compañías C.N.A. y 
S.A 

Se instalaron en ellos toda una seric 
de plantas motrices, que incluyeron el 
Alía Romeo Lynx de 200 hp (desig- 
nándose normalmente el avión resul 
tante Ba.25/ Lynx); el Isotta-Fraschini 
Asso de 220) hp (Ba.25/Mezzo-Ass0), y 
el Walter Castor de 240 hp 

El Ba.25 fue utilizado a gran escala 
a lo largo de la 11 Guerra Mundial pa 
ra el entrenamiento primario y básico 
así como en funciones de enlace. Va 
rios ejemplares en condiciones de 
vuelo fueron capturados y posterior 


mente utilizados por los aliados 


Variantes 

Breda Ba,25 Ridotto: designación 
recibida por un pequeño número de 
ejemplares construidos cop una 
configuración monoplaza; su 
envergadura se redujo (de aquí su 
designación Ridonto) a 8,32 m y su 
superficie alar a 21,99 m*; el Ba, 25 
Ridotto fue utilizado con gran eficacia 
para el entrenamiento acrobático, y 


(foto M. B. Passingham). 


Al igual que muchos otros entrenadores 
de aquellos tiempos, el Breda Ba.25 
permitía acoplar diversos motores. Aquí 
pueden verse varios Ba.25/D.2 con 
motor Alta Romeo, de la escuela de 
vuelo de la Regia Aeronautica en 
Castiglione (foto M. B. Passingham). 


algunos de ellos llegaron a ser las 
monturas favoritas de pilotos de élite 
entre las principales escuelas de 
entrenamiento que utilizaron esta 


$53 


Breda Ba.25 (sigue) 


variante cabe citar la de Capua. que 
encargó 11 en 1938* 

Breda Ba.25-1: esta versión, 
designación alternativa Ba.25-Idro, 
consistía en un hidroavión provisto de 
dos flotadores; como mínimo sc 
construyeron 42 ejemplares, todos 
ellos biplazas de entrenamiento 
primario, que prestaron servicio en 
toda una serie de escuelas de 
entrenamiento para hidroaviones, 
entre ellas las de Roma-Lido y Pola- 
Puntiscla; además, una cierta 
cantidad de Ba.25 estándar con tren 
de aterrizaje de ruedas se convirtieron 
para operar provistos de esquíes en 
condiciones invernales 

Breda Ba.26: previsto únicamente 

pi a el entrenamiento primario, el 
a,26 difería del Ba.25 básico por 
disponer de un motor Walter N.Z. de 
130 hp, y de una envergadura 


incrementada en 2,00 m: no llegó a 
desarrollarse más allá de la fase de 
prototipo 


Especificaciones técnicas 
Breda Ba.25/Lynx 

Tipo: biplaza de entrenamiento básico 
Planta motriz: un motor radial Alfa 
Romco Lynx, de 200 h 

Prestaciones: velocidad máxima 205 
km/h; velocidad económica de 
crucero 160 km/h; techo de servicio 

4 900 m; autonomía 400 km 

Pesos: vacío equipado 750 kg; máximo 
en despegue 1000 kg 

Dimensiones: envergadura 9,60 m:; 
longitud 8,30 m; altura 2,90 m 
superficie alar 24,70 m 


Ba.25/Mezzo-Asso, con motor Issota- 
Fraschini Asso 200 de 220 hp (foto M. B. 
Passingham). 


Breda Ba.27 


Historia y notas 

La idea original del Breda Ba.27 se 
debió a Cesare Pallavicino, y su dise- 
ño consistente en un caza monoplaza 
de ala baja arriostrada mediante mon- 
tantes, fue desarrollado por el inge- 
niero Antonio Parano después de que 
Pallavicino abandonase la Breda para 
ocupar un alto puesto en la compañía 
Caproni-Bergamaschi. Se construye- 
ron tres prototipos, que volaron, to- 
dos ellos, en 1934. Los dos prim: 
se caracterizaban por su fuselaje cua- 
drangular, con la cabina abierta del 
piloto situada detrás del borde de fuga 
alar. Iba propulsado por un motor ra- 
dial Bristol e 1V, construido por 
Alía Romeo bajo licencia. El tercer 
prototipo mantenía la misma estructu- 
ra básica de tubo de acero del fuse- 
laje, con alas de madera, pero dis- 
ponía de un fuselaje de contorno 
redondeado. La cabina del piloto se 
desplazó mucho más hacia plis y 
la visibilidad mejoró gracias a unos 
cortes efectuados en el borde de fuga 
de la raíz alar. Las patas principales 
separadas del tren de aterrizaje iban 
provistas de carenados mayores y 
arriostradas por medio de cables. Se 
sustituyó el motor Jupiter IV y el ani- 
llo Townend de Jos dos primeros pro- 
totipos por un motor Mercury VI pe 
visto de un carenado muy ancho. Este 


tercer prototipo prestó servicio duran- 
te poco tiempo con la 86” Squadriglia 
d'Ássalto italiana, en 1936. 

El Ba.27 definitivo no fue aceptado 


El Breda Ba.27, conocido a menudo 
como el Metallico (metálico), tenía una 
gran semejanza con el Boeing P-26, 
aunque era un avión totalmente 
diferente, en realidad inspirado en el 
Travel Air Modelo A. Entre 1935 y 1938 
equipó a un escuadrón chino. 


para su producción por las autorida- 
des italianas; el gobierno de China en- 
cargó 18 unidades, en un desesperado 
esfuerzo por obtener cazas para opo- 
nerse a sus invasores japoneses, pero 
sólo 11 de ellos llegaron a entregarse 
en 1937, y apenas existe información 
sobre su comportamiento en acción 


Especificaciones técnicas 
Tipo; caza monoplaza 

Planta motriz: un motor radial Alfa 
Romco (Bristol) Mercury VI, de 645 


Breda Ba.27 de la Fuerzas Aéreas de la 
China Nacionalista. 


hp de potencia 
Prestaciones: velocidad máxima 380 
km/h, a 5 000 m; trepada hasta los 

5 000 m en 7 min 30 seg; techo de 
servicio 9 000 m; autonomía 750 km 
Pesos: vacío equipado 1 260 kg; 
máximo en despegue 1 790 kg 
Dimensiones: envergadura 10,70 m; 
longitud 7,60 m; altura 3,40 m; 
superficie alar 18,85 m' 

Armamento: dos ametralladoras fijas 
Breda-SAFAT de 7,7 mm de tiro 
frontal 


Breda Ba.27. 


Breda Ba.28 


Historia y notas 
Desarrollado a partir del Ba.25 
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que previsto para el entrenamiento 
avanzado, cl Breda Ba.28 disponía de 
un motor radial Piaggio Stella VI Z 
más potente, encerrado en un anillo 
Townend. La estructura se había per- 


feccionado con la incorporación de 
alerones tanto en el plano inferior co- 
mo en el superior, mientras que el 
Ba.25 únicamente disponía de alero- 
nes en el plano inferior. El prototipo 


recibió la matrícula civil LABFO en 
junio de 1934, y fue presentado en la 
exhibición acrobática internacional 
ofrecida en Vincennes en el curso de 
dicho mes. Las pruebas militares de 


Breda Ba.28 (sigue) 


este prototipo se llevaron a cabo bajo 
la matrícula MM 303, y resultaron lo 
bastante convincentes como para ob» 
tener un contrato para la fabricación 
en serie de 50 unidades, pura la Regia 
Aeronautica, El modelo también lo- 
gró atraer un cierto número de pedi- 
dos para la exportación, entre ellos 
ee pro (2), Austria (12), China 
(18), Noruega (6) y España (6). En 
servicio con Italia, cl Ba. 28 no logró 
éxitos destacados, y se informó que 
resultaba peligroso en la realización 
de las maniobras acrobáticas más 
duras. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: biplaza de entrenamiento 
acrobático y avanzado 

Planta motriz; un motor radial Piaggio 


Stella VILZ (Gnome-Rhóne K-7 
construido bajo licencia), de 370 hp 
de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 240 
km/h; velocidad económica de 
erucero 200 km/h; techo de servicio 
7 500 m: autonomía 400 km 

Pesos: vacío equipado 960 Kg: máximo 
en despegue 1 200 kg 
Dimensiones: envergadura 10,00 m: 
longitud 8,70 m; altura 3,10 m; 
superficie alar 30.00 m* 


El Breda Ba.28, que utilizó el mismo 
fuselaje básico del Ba.25, fue diseñado 
como avión de entrenamiento básico 
con un motor más potente y un mejor 
control de alabeo (foto M. B. 
Passingham). 


A-Z de la Aviación 


Breda Ba.33 


Historia y notas 

Diseñado en 1931 por el ingeniero Ce- 
sare Pallavicino, cl Breda Ba.33 consi- 
guió una súbita fama y atrajo el inte- 
rés internacional cuando, pilotado por 
Ambrogio Colombo, jefe de pilotos 
de la Breda, alcanzó la victoria, en ese 
mismo año, en el segundo Giro Aerco 
d'Italia , un monoplano lige- 
to de ala baja con acomodo para dos 
personas en tándem, disponía de un 
diseño avanzado para su tiempo, con 
nítidas líncas y un mínimo de montan- 
tes y de cables de arriostramiento. Las 


patas principales de su tren de aterri- 
zaje partido disponían de carenados 
acrodinámicos, y el Ba.33 fue el pri- 
mero de una serie de aviones Breda 
de turismo y deportivos de construc- 
ción mixta, que incorporó flaps de 
borde de fuga alar, así como slats au- 
tomáticos de borde de ataque. La tri- 
pulación omodaba normalmente 


en una cabina acristalada, aunque al 
menos un ejemplar voló con puestos 
abiertos. 


iba propulsado por un mo- 
illand Gipsy UL y mostraba 
unas notables curacterísticas de vuelo: 
buena capacidad para conseguir des- 
pegues y aterrizajes cortos, excelente 


Breda Ba.39 


Historia y notas 
Desarrollo mayor y más pesado del 
Ba.33, el Breda Ba.39 voló por prime- 
ra vez en setiembre de 1932, mostran- 
do unas características de vuelo mejo- 
res incluso que las de su pred 
lo que le aseguró su fabricación en 
cierta cantidad. Consiguió éxitos en 
numerosos acontecimientos deporti- 
vos, y algunos Yihad efectuaron 
vuelos notables de larga distancia, Sin 
embargo, en comparación con el 
Ba.33, ofrecía una velocidad máxima 
inferior debido a su mayor peso total 
Su fabricación para uso civil aumen- 
16 al contratar 60 unidades de este ti- 
po el Ministerio del Aire italiano, pa- 
ra su utilización en misiones de enla 
ce. De estas 60 unidades, unas 20 se 
completaron con equipo especializado 
para su empleo en territorio nacional 
como variante Ma.39 Met (Metropoli- 
tano), y 20) para su despliegue en ul- 
tramar como Ba.39 Col (Coloniale) 


Variantes 

Breda Ba.395: versión triplaza 
aparecida en 1934 

Breda Ba.42: en 1934 se construyó 
una pequeña serie de esta variante, 
inscribiéndose un ejemplar en el 
Challenge de Tourisme Internationale 
de dicho año: la planta motriz 
consistía en un motor radial Fiat 
A.708 de 180 hp. provisto de 
carenado NACA. Los slats de borde 


El Breda Ba.39 fue un desarrollo a 
mayor escala del Ba,33, con unas 
prestaciones muy mejoradas y mejor 
maniobrabilidad, gracias a las ranuras 
de borde de ataque y los flaps de borde 

le luga. Las primeras se abrían 
automáticamente a altos ángulos de 
ataque, y permitían la reducción de la 
velocidad de aterrizaje desde los 85 
km/h del Ba.33 a sólo 65 km/h. 


de ataque fueron sustituidos por 
ranuras de válvula Breda-Mazzini 
especialmente diseñadas 


Especificaciones técnicas 
Breda Ba.39 


Tipo: biplaza de turismo y enlace 
Planta motriz: un motor Íncal 
Colombo $.63, de 130 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 211 
km/h; techo de servicio 5 000 m; 
autonomía máxima 3 horas 30 
minutos; alcance 900 km 

Pesos: vacío equipado 430 kg: máximo 
en despegue 7; ke 

Dimensiones: envergadura 10,48 m; 
longitud 7,58 m; altura 2.23 m; 
superficie alar 15,00 m* 


El Breda Ba.42 apareció como un 
desarrollo del Ba.39 con el motor 
carenado y ranuras de válvula Breda- 
Mazzini. Las válvulas de estas ranuras 


de los flaps y alerones. 


velocidad de trepada. economía y 
buenas prestaciones generales. 

Los Ba.33 realizaron toda una serie 
de vuelos de largo alcance, incluido 
un vuclo en s: etapas de Londres a 
Calcuta llevado a cabo en 1933, y con- 
siguieron un cierto número de pre- 
mios deportivos, entre ellos el primer 
Raduno del Littorio (circuito a lo lar- 
go de la costa italiana), 

La AY Aeronautica adquirió una 
serie de 10 Ba.33 para misiones de en- 
lace. y un Es lar fue exportado a 
Japón en 1932. También se desarrolló 
una versión monoplaza deportiva y de 
carreras a la que se dio la designación 
Ba.338. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplano biplaza deportivo y 
de turismo 
Planta motriz: un motor lineal de 
Havilland Gipsy 11, de 120 hp de 
tencia 

estaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 230 km/h; velocidad 
económica de crucero 200 km/h; 
techo de servicio 7 000 m:; 
autonomía con combustible máximo 
1 200 km 
Pesos: vacío ul do 430 kg; máximo 
en despegue 7. 19 
Dimension nvergadura 9,40 m: 
longitud 6,78 m; altura 2,00 mm: 
superficie alar 15,00 m* 


Breda Ba.44 


Historia y notas 

El prototipo Breda Ba.44 realizó su 
vuelo inaugural en junio de 1934 pilo- 
tado por Ambrogio Colombo. Era un 
biplano bimotor, con un diseño muy 
similar al del de illand Rapide, 
aunque la línea de las alas y los estabi- 
lizadores difería considerablemente. 


El prototipo tenía situados sus moto» 
res de Havilland Gipsy Major total- 
mente por encima del plano inferior, 
ero los 14 aviones de seric presenta- 
Mn una diferencia respecto de tal 
or mba) pues sus motores ¡ban 
instalados de forma idéntica a la que 
había sido adoptada en el Rapide. 
Un Ba.44 prestó servicio en Italia, y 
otros 10 fueron utilizados en las rutas 
de corto alcance del Ala Littoria. La 


tripulación se componía de dos perso» 
nas, y en la cabina podían acomodarse 
seis pasajeros. Al menos se completa- 
ron dos ejemplares en configuración 
de ambulancia, previstos para dos pa- 
cientes sentados Y cuatro camillas; 
una de dichas unidades fue vendida a 
Paraguay. 

Después de Ca en las rutas de 
Albania desde 1935, tres Ba.44 fueron 
utilizados para evacuar a los residen- 


tes italianos, antes de la invasión de 
aquel país. Posteriormente sirvieron 
durante un cierto tiempo con las fuer- 
zas de ocupación italianas en territo- 
rio albanés, siendo utilizados en ta- 
reas de comunicaciones. 

Cuando Italia entró en la ll Guerra 
Mundial, en jumio de 1940, cinco 
Ba.44 fueron destinados a la 611% 
Squadriglia de la Regia Acronautica 
Totalmente camullados. operaron a 
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Breda Ba.44 (sigue) 


continuación en los cielos de Italia y 
los Balcanes 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión ambulancia o transporte 
ligero de corto alcance 

la motriz: dos motores lincales de 
Havilland Gipsy Six, de 185 hp de 


Dimensiones: envergadura 13,23 m: 
longitud 10,42 m; altura 3,25 m; 
superficie alar 40,07 m* 


Havilland D. 


Muy parecido al 8 

Dragon y al D.H.89 Dragon Rapide (en 
¡cial por la disposición de la sección 

delantera del fuselaje, de los motores y 


lencia unitaria 

Prestaciones: velocidad máxima co. delaspalas del tren de aterrizaje), el 

vuelo horizontal 220 kmvh; velocidad — Breda Ba.44 fue un transporte | e 

económica de crucero 180 km/h; techo — tuvo escaso éxito. Aparte de Malla, el 

máximo 4 600 m; autonomía 540 km único usuario fue Paraguay, que 

Pesos: vacío equipado 1 550 kg: adquirió varios Ba.44 durante su guerra 

máximo en despegue 2 315 kg con Bolivia por el Gran Chaco (1932-35). 
pado con un tren de aterrizaje fijo. 


Breda Ba.64 


Historia y notas 

A principios de los años treinta, el co- 
ronel Amedeo Mecozzi era el princi- 
pal responsable de la Aviazione d' As. 
salto italiana, y su entusiasmo por los 
aviones de ataque al suelo condujo al 
desarrollo del avión de ataque Breda 
Ba.64, realizado por los Ln ee 
Antonino Parano y Giuse] Panzer. 
El primer prototipo A 2), un 
monoplano de alu baja cantilever to- 
talmente metálico, voló por primera 
vez en 1934 en configuración biplaza, 
con el piloto situado en una cabina 
abierta justo detrás del motor, mien- 
tras la cabina del segundo miembro de 
la tripulación se hallaba a Ei del 
borde de fuga alar, El segundo proto- 
tipo (MM 250) era un monoplaza 
también se diferenciaba de su pred 
cesor por disponer de un tren de ate- 
rrizaje que se plegaba hacia atrás en el 
interior de unos carenados subalares, 
dejando las ruedas parcialmente ex- 
puestas, mientras que, por el contra» 
rio. el prototipo MM 249 estaba equi- 


En 1936 se llevó u cabo la fabrica- 
ción de una serie limitada del Ba.64 
definitivo, que combinaba la configu- 
ración biplaza del primer prototipo 
con el tren de aterrizaje semirretráctil 
del segundo; se construyeron en total 
42 unidades 

A pesar de sus pobres caructerísti- 
cas de vuelo, cl Ba.64 fue muy utiliza- 
do por los 5 y $0” Stormi, a lo largo de 
1937 y 1938, suministrando gran canti- 
dad de material fotográfico a efectos 
propagandísticos. El tipo fue retirado 
del servicio en primera línea en 1939, 
siendo desguazados los últimos cuatro 
cero unos años más tarde, en 
abril de 1943. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplaza de ataque al suelo y 
reconocimiento 

Planta motriz: un motor radial Alfa 
Romeo 125 RC.35, de 650 hp de 


rige 
velocidad máxima 350 


km/h, a 4 000 m; velocidad económi 
de crucero 280 km/h; techo de servicio 
7 000 m; autonomía con combustible 


máximo 900 kilómetros 
Pesos: vacío equipado 2 030 kg; 
máximo en despegue 3 034 k; 

es: envergadura 12,10 m; 
longitud 9,72 m; altura 3,14 m; 
superficie alar 23.50 m* 
Armamento: cuatro ametralladoras de 
tiro frontal (dos Breda-SAFAT de 
12,7 mm y dos de 7,7 mm) en las alas, 
y una ametralladora Breda-SAFAT 
de 7,7 mm dispuesta sobre un soporte 
anular en la cabina posterior, 12 


El primer Breda Ba.64 fue un biplaza 
provisto de tren de aterrizaje fijo. El 
segundo prototipo (que aparece en la 
fotografía) era un monoplaza con tren de 
aterrizaje semirretráctil (foto M, B. 
Passingham). 


bombas de 12 kg dispuestas en 
soportes subalares y, hasta 400 k, 
de bombas en la bodega interna de 
bombas 


Breda Ba.65 


Historia y notas 
Previsto como un ss ar di com- 
baitimento, capaz de cubrir las funcio- 
nes requeridas de caza interceptador, 
bombardero ligero, o avión de ataque 
reconocimiento, el prototipo Breda 
ha.ós (MM 325) realizó su vuelo ini- 
cial en setiembre de 1935, pilotado 
por Ambrogio Colombo. Se trataba 
de un monoplano de ala baja cantile- 
ver cuyas patas del tren de aterrizaje 
se plegaban hacia atrás hasta alojarse 
en carenados subalares. La estructura 
básica del fuselaje y las alas era de 
aleación de tubo de acero al cromo- 
molibdeno, recubierta totalmente por 
una plancha de duraluminio, a excep- 
ción de los bordes de fuga de las alas 
que tenían un recubrimiento en tela. 
Las alas incorporaban flaps de borde 
Pr y sluts de borde de ataque 
Handlcy-Page. La cola, con deriva y 
timón de dirección únicos, se hallaba 
arriostrada mediante montantes y cá- 
bles, y era de construcción de acero 
con recubrimiento de aleación ligera 
En 1936 se recibió un pedido inicial 
de 81 Ba.65 de serie. todos ellos pro- 
pulsados por motores franceses Gno- 
me-Rhóne K-14 de 700 hp, como los 
instalados en el prototipo. Una serie 
de 13 aviones de este tipo inicial equi- 
paron la 65” Squadriglia de la Aviazio- 
ne Legionaria, el contingente italiano 
enviado para apoyar la causa fascista 
en la Guerra Civil española. Esta uni- 
dad tomó parte en operaciones sobre 
Santander en 1937, y luego en Teruel 
y en la batalla del Ebro. Al igual que 
el prototipo, estos aviones eran mono- 
plazas, con la cubina del piloto total- 
mente cerrada mediante una cubierta 
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acristalada que se afilaba hacia atrás. 

Las experiencias adquiridas en Es- 
paña demostraron que el Ba.65 era 
apto Únicamente en misiones de atá- 
que, por lo que este modelo sirvió, a 
partir de entonces, destacado en los 
dos Stormi de asalto de la Regia Ac- 
ronautica, el 5" y el 50”. Se construyó 
una segunda serie de 137 aviones, en 
la factoría Breda (80) y en la Caproni- 
Vizzola (57), antes de que su produc- 
ción se diera por finalizada en julio de 
Pi La nueva A se diferenciaba 

la primera por di: ¡er de motores 
Fiat A.80. En 1938'5e enviaron a la 
Aviazione Legionaria Sa Ter en 
España scis Ba.65 propulsados por 
motores Fiat y cuatro más con 
Gnome-Rhóne. 

Después de la entrada de Italia en 
la Ml Guerra Mundial, en junio de 
1940, los Ba.65 participaron en la lu- 
cha contra los británicos en el norte de 

frica. Su índice de operatividad en 
las condiciones del desierto fue muy 
bajo, y sus prestaciones resultaron po- 


Breda Ba.65 (perfil superior: Breda Ba.65 bis; perfil central: Breda Ba.65 provisto de 
torreta Breda L). 


co satisfactorias, Los últimos aviones 
operativos se perdieron durante la 


ofensiva británica de febrero de 1941 
sobre Cirenaica. 


Breda Ba.65 (sigue) 


Una gran cantidad de los Ba.65 que 
servían con las unidades italianas te- 
nían una configuración biplaza, con 
un artillero/observador situado en una 
cabina abierta dispuesta sobre el bor 
de de fuga alar Un número inferior 
de unidades de este modelo presenta 
ba una torreta del tipo Breda L. pero 
en todos los casos el observador/arti 
lero manejaba una sola ametrallado 
ra de 7.7 mm. El armamento ofensivo 
podía comprender teóricamente hasta 
1 000 kg de bombas, pero la carga 
normal de bombas no pasaba de 300 
kg, dispuestas en bodega interna O 
bien en soportes subalares 

Entre las exportaciones se incluyen 
25 Ba.6$ biplazas, con motores Fiat 
para Iraq en 1938, dos de ellos aviones 
de entrenamiento con doble mando, y 
los restantes equipados con torretas 
Breda L; 20 Ba.65 con motores Piag; 
gio P.1X C.40 para Chile a finales del 
mismo año, 17 de ellos monoplazas y 


Breda Ba.75 


Historia y nota 

Basado claramente en el concepto y ha 
estructura del Breda Bu.65, el Breda 
Bu.75 fue un biplaza experimental de 
ataque al suelo y reconocimiento, del 
que se construyó y probó un único 
prototipo en 1939. En comparación 
con el Ba 65, este último avión era de 
proporciones mayores en general, y 
por otra parte se diferenciaba por ha 
y cambiado la implantación alar 
baja hasta una posición media, por 
disponer de un tren de aterrizaje fijo 
con rueda de cola (y con un curioso 
carenado en la parte posterior de sus 
ruedas principales, en un esfuerzo por 
reducir la resistencia al avance), por 
una deriva de superficie relativamente 
mayor, y por el extenso acristalamien: 
to del fuselaje, a lo largo de la parte 


tres entrenadores con doble mando; y 
10 biplazas con motores Fiat provistos 
de torretas Breda L para Portugal. en 
noviembre de 1939. Se probó, en un 
ejemplar de seric equipado inicial 
mente con motor Fiat, un motor ame 
ricano Prat! « Whitney R-1830, en ju- 
nio de 1937, en previsión de un pedido 
del gobierno de la China Nacionalista 
que no llegó a materializarse. Algunos 
da 65 iraquíes combatieron contra los 
británicos durante la insurrección que 
estalló en este país en 1941 


Especificaciones técnicas 
Breda 65/A.80 (versión monoplaza) 
Tipo: avión de ataque al suelo 
Planta motriz: un motor radial Fiat 
A.80RC.41, de 1 000 hp 
Prestaciones; velocidad máxima 430 
knvh; velocidad máxima, versión 
biplaza, 410 kmh; techo de servicio 
6 300 m; autonomía 550 km 

: vacío equipado 2 400 kg; 


sus costados y en el fondo 
para facilitar las funciones de obser 
vación 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplaza de ataque al suelo y 
reconocimiento 

Planta motriz: un motor radial Isotra 
Fraschini K.14, de 900 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 375 
km/h; velocidad de crucero 300 km/h 
autonomía 1 700 km 

Pesos: no se dispone de datos 
Dimensiones: envergadura 15,60 m 
longitud 11,30 m; altura 3,10 m 
Armamento: dos ametralladoras 
Breda-SAFAT de 12,7 mm 


El Breda Ba.75 era una versión mayor 
del Breda Ba.65, equipada con un lren 
de aterrizaje fijo y prevista como avión 
de reconocimiento y de ataque al suelo 


Breda Ba.82 


Historia y notas 
En 1937 la Breda se sumó a la predi 
lección curopea por los bombarderos 
medios bimotores, al despegar el pro: 
totipo Breda Ba.82 en su primer vue 
lo. El nuevo avión era estructural 
mente, como sus competidores, un 
monoplano de ala baja de revesti 
miento resistente, provisto de dos mo- 
tores radiales dispuestos en los bordes 
de ataque alares. Las putas del tren de 
aterrizaje con rueda de cola eran re 
tráctiles, y sus alas estaban provistas 
de Maps ranurados de borde de fuga 
mientras en los bordes de ataque de 
los estabilizadores, 4 medio cami 
no entre el cono de cola y las puntas, 
iban situadas unas originales derivas 
dobles. 

Se había prestado mucha atención 


al armamento defensivo, alojado en 
tres torretas; poco había que objetar 
respecto a las torretas ventral y dor 
sal, pero la torreta de morro era de un 
diseño anacrónico desde el punto de 
vista acrodinámico, al estar situada en 
una posición de gran resistencia, por 
encima del puesto del bombardero, 
con una disposición en «buche de pa: 
lomo» que había estado de moda cin: 
eo años antes, pero que había sido 
abandonada por aquel entonces 

Las prestaciones del Ba.82 cran 
Precio pero la poca fiabilidad de 
sus motores, sumada a las preferen 
cias de la Regia Aeronautica por los 
bombarderos trimotores, impidió que 
la construcción de este modelo llegara 
a concretarse 


Especificaciones técnicas 
Tipo: bombardero medio cuatriplaza 


| 
| 


máximo en despegue 2 950 kg 
Dimensiones: envergadura 12,10 m 
longitud 9.30 m: altura 3,20 m 
superficie alar 23,50 m 
Armamento: cuatro ametralladoras 


fijas de tiro frontal (dos Breda-SAFAT 


de 12,7 mm y dos de 7,7 mm) 


dispuestas en fas alas, más una carga 


de hasta 300 kg de bombas en la 
bodega interna del fuselaje, y hasta 
200 kg de bombas en soportes 
subalares 


Planta motriz: dos motores radiales 
Fiat A.80 RC 41, de 1 000 hp de 
potencia 

'restaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 425 km/h; techo 
absoluto 9 500 m 
Pesos: no se dispone de datos 
Dimensiones: envergadura 21,00 m: 
longitud 14,00 m: altura 4,50 m 
Armamento: tres ametralladoras 


Breda Ba.88 Lince 


Historia y notas 

Anunciado a bombo y platillo por la 
vropaganda del régimen fascista de 
tussolini en el momento de su apari- 
ción en 1936, el Breda Ba.88 Lince, 
diseñado por Antonio Parano y Giu- 
seppe Panzeri, era un bruñido bimo- 
tor monoplano de ala alta, totalmente 
metálico. El prototipo (MM 302), con 
una cola formada por una deriva y ti- 
món de dirección únicos, efectuó su 
vuelo inaugural en octubre de 1936 pi 
lotado por Furio Niclot, jefe de los 
pilotos de pruebas de la Breda. En 


A-Z de la Aviación 


La versión biplaza del Ba.65, 
normalmente conocida como Breda 
Ba.65 bis, iba propulsada por un motor 
distinto, el Gnome-Rhóne 14Kdrs, 
construido bajo licencia como Isotta- 
Fraschini K.14, identificable por los 
abultamientos del carenado. El avión de 
la fotografía servía con la 101* 
Squadriglía en el momento en que Italia 
entró en la ll Guerra Mundial, en junio 
de 1940 


Aunque ya obsoleto en el momento de 
su construcción, el Breda Ba,82 se 
hubiera fabricado en serie de no haber 
aparecido problemas con la planta 
motriz, aparte de la curiosa preferencia 
de la Regla Aeronautica por los 
bombarderos trimotores. 


móviles, más una pequeña carga de 
bombas 


Breda Ba.88 Lince del 7.” Grupo, 5.” Stormo da Combattimento, de la Regia Aeronaulica, con base en Libia en 1940. 
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Breda Ba.88 Lince (sigue) 


abril de 1937, Niclot estableció dos ré- 
cords mundiales de velocidad, con un 
promedio de 517 km/h a lo largo de 
una distancia de 100 km, y de 475 
km/h a do largo de 1000 km. En di- 
ciembre del mismo año superó estas 
velocidades hasta alcanzar los 554 
krwh y los 324 km/h respectivamente. 
El prototipo disponía de un tren de 
aterrizaje retráctil con rucda de cola, 
y su planta motriz consistía en dos mo- 
tores radinles Gnome-Rhóne de 900 
hp; posteriormente recibió una cola 
provista de doble timón y deriva, y el 
equipo militar y armamento adecuado 
para su función prevista de aeroplano 
di combattimento, apto para operacio- 
nes de ataque, reconocimiento a gran 
distancia y bombardeo. Inmediata 
mente, $us pecera y característi- 
cas de vuelo se vieron espectacular- 
mente reducidas pero, para aquel en- 
tonces, los pedidos de fabricación ya 
se empezaban a entregar. La primera 
seric de 80, más ocho aviones de cn- 
trenamiento con doble mando, fue 
construida por la Breda entre mayo 
octubre de 1939, Los problemas surgl- 
dos en el prototipo condujeron a toda 
una serie de h ii 


talación de motores más potentes, los 
Piaggio radiales de 1 000 hp 
El 16 de junio de 1940, justo des- 
s de la declaración de guerra de 
talia contra Francia y sus alados, los 
Ba.88 entraron en acción lo tas 
vez. Doce uviones del 19” Gruppo 
Autonomo de la Regia Aeronautica 
realizaron bombardeos poa 
mientos en rasante sobre los principa- 
les aeródromos de Córcega: tres días 
más tarde, nueve Ba,88 repitieron el 
ataque. El análisis de estas operacio- 
nes demostró que los Ba.88 tenían un 
valor muy limitado, y todas las dudas 
que aún pudieran quedar quedaron 
totalmente aclaradas cuando los 
Ba.88 del 7" Gruppo Autonomo en- 
traron en acción en Libia contra los 
británicos. Los motores provistos de 
filtros de arena se recalentaban y no 
conseguían suministrar la potencia 
prevista. Un ataque contra objetivos 
situados en Sidi Barrani tuvo que ser 
cancelado en setiembre de 1940, al no 
conseguir estos aviones alcanzar sufi- 
ciente altura, ni mantener la forma- 
ción, aparte de desarrollar una veloci- 
dad inferior en un 50 % a la indicada 
por los fabricantes. 


A mediados de noviembre de 1940, 
la mayor parte de los Ba,88 supervi- 
vientes, después de retirárseles todo 
el equipo útil, estaban diseminados 
por los alrededores de los neródromos 
operacionales como señuelo para los 
aviones británicos de ataque. Sin em- 
bargo, durante este tiempo siguieron 
entregándose nuevos lotes de Ba.88, 
inclusive 19 ejemplares fabricados por 
Breda y 48 por LM,A.M. (Meridiona- 
1). La mayor parte de ellos fueron di- 
rectamente al desguace 

Tres Ba.88 fueron modificados en 
1942 en la planta de Agusta para pres- 
tar servicio como aviones de ataque al 
suelo. La envergadura se aumentó en 
2,00 m para aliviar los problemas de 
sobrecarga alar, los motores fueron 
sustituidos por Fiat A.74, y el arma- 
mento de morro se incrementó con 
cuatro ametralladoras de 12,7 mm, 
además de instalarse frenos de picado, 
Estos Breda Ba.88M fueron entregú- 
dos al 103 Gruppo Autonomo Tuffa- 
tori (grupo independiente de bombar- 
deo en picado), con base en Lonate 
Pozzolo, el 7 de setiembre de 1943, 
Fueron probados en vuelo por pilotos 
de la Luftwalle, y esto fue lo último 


que pudo oirse de los nda Ba.88, 

jue representaron, quizá, mayor 
posó, de todos los aviones operacio- 
nales que prestaron servicio en la 11 
Guerra Mundial 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión de reconocimiento y 
cazabombardero 

Planta motriz: dos motores radiales 
Piaggio P.X1 RC.40, de 1 000 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 490 
km/h; techo de servicio 8 000 m; 
re cp % 

: vacío equíy 650 kg; 
máximo en despegue 6 750 k; y 
Dimensiones: envergadura 15,60 m; 
longitud 10,79 m: altura 3, 10m: 
superficie alar 33,34 m* 

Armamento; tres ametralladoras 
Breda:-SAFAT de 12,7 mm fijas de 
tiro frontal situadas en el morro, y una 
ametralladora Breda-SAFAT de 7,7 
mm dispuesta sobre un soporte móvil 
en la cabina posterior, más una carga 
de hasta 1 000 kg de bombas en 
bodega interna o, alternativamente. 
tres bombas sem idas en 
rebajes individuales en el vientre del 
fuselaje 


¡ones y a la ins- 
Breda Ba.201 


Historia y notas e 
Desde lona de su participa- 
ción en la 11 Guerra Mundial, los ita 
lanos habían utilizado el celebrado 
Junkers Ju 87 de bombardeo en pica- 
do, y su experiencia con este aparato 
alemán les había convencido de la ca- 
hr del modelo. eran la 
reda 1Ó un ro en pi- 
cado Ains que ofrecía una pi 
riencia más semejante a la de un avión 
de caza. Este Breda Ba.201 fue consi- 
derado inicialmente por los servicios 
de inteligencia de los aliados como 
una mera versión construida bajo li- 
cencia del Ju 87; no era así, pues a 
pesar de que el aparato italiano dispo- 
nía de alas de gaviota invertida, esto 
era todo lo que ambos tipos tenían en 


común. 
El Ba.201 fue evaluado en Guido- 


nía en 1941, demostrando en muchos 
aspectos ser un modelo aceptable. De 
construcción metálica con revesti- 
miento resistente, tenía un tren de 
aterrizaje totalmente retráctil con rue- 
da de cola: las patas principales se ple- 
ban hacia dentro en el intradós de 

as alas, pivotando sobre las articula- 
ciones situadas en el angulamiento de 
las alas de gaviota invertida. La carga 
de bombas era transportada interna- 
mente, empleándose un lanzabombas 
en horquilla para impulsar la única 
gran bomba lejos del disco de la héli- 
ce. El modelo se caracterizaba por 
una amplia cabina acristalada, que fue 
pa en dos posiciones: sobre el 
orde de ataque alar, donde el piloto 
disponía de un excelente campo vi- 
sual; y sobre el borde de fuga alar, 
donde el piloto disponía de un campo 
visual más pobre, pero el avión ofre- 
cía mejores características de maneja» 
bilidad. Poco más se conoce de este 


modelo, aparte del hecho de que la 
ense motriz consistía cn un motor 
lineal Daimler-Benz DB 601 de 1 050 
hp, la envergadura era de 14,50 m y la 
longitud de 13,10 m. 


Breda-Pittoni B.P.471 


Historia y notas 

Como parte de sus esfuerzos por vol- 
ver a introducirse en el de la 
construcción de aviones después de la 
$ Guerra Mundial, Breda encargó 4 
Mario Lies el diseño pS un trans- 
porte medio bimotor, y el primer pro- 
totipo del Breda-Pittoni PA 
sultante realizó su vuelo inaugural en 
1950, Se trataba de un proyecto in- 
genioso, totalmente metálico y con 
revestimiento resistente, propulsado 
mediante un par de motores radiales 
Pratt « Whitney Twin Wasp. Se eligió 
un tren de aterrizaje totalmente re- 
tráctil del tipo triciclo, de forma que 
las patas principales y la rucda de 
morro se plegaban hacia , esta úl- 
tima en el interior del fuselaje y las 
primeras en la parte posterior de las 
góndolas de los motores. La configu- 


ración alar adoptada, en gaviota in- 
vertida, permitía, gracias a la implan- 
tación ulta de las alas, un amplio espa- 
cio de cabina para los 18 pasajeros o 
ana carga alternativa: mientras que la 
situación de los motores y de las patas 
del tren de aterrizaje cn el angula- 
miento de las alas comportaba mayo- 
res facilidades de mantenimiento. 

La compañía tenía depositadas 
grandes esperanzas en este modelo, 
que fue propuesto para su utilización 
civil, como avión de línca y transporte 
de carga, y para uso militar como 
avión de entrenamiento en la navega. 
ción, de reconocimiento y de cometi- 
dos generales, pero únicamente se lle- 
g6 a construir el prototipo. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte de cometidos 


Breda-Zappata B.Z.308 


y notas 
o el Bj cir cbis Mun- 
dial, Filh ta dedicó una con- 
siderable cantidad de tiempo al diseño 
de un gran 6 te civil cuatrimo- 
tor, que preveía dedicar para su 
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operación en las líneas eu y 
trasatlánticas. La constr co 1 So 
prototipo tuvo que esperar hasta la fi- 
nalizació! Jón dela guerra en Pu y 
se inició en la fábrica Breda de Sesto 
San Giovanni en 1946, pero hubo de 


Aa A UE A 


rales 
motriz: dos motores radiales 
Pratt € Whitney R-1830-92 Twin 
Wasp, de 1 200 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 475 
km/h; velocidad de crucero 410 km/h; 
a máxima 2 000 km, a 395 


Peso; máximo en despegue 10 000 kg 


detenerse casi inmediatamente, ante 
la intervención de la comisión de con- 
trol de los aliados. Hasta enero de 
1947 no pudo reanudarse su construc- 
ción, pero los problemas no acabaron 
allí, puesto que, debido al retraso en 
la entrega de los motores Bristol Cen- 
taurus el para propulsar el Bre- 
da-Zappata B.Z. 308, como fue deno- 


Del Breda-Pittoni B.P. 471 se esperaba 
que lo hiciera todo para toda clase de 


frustró por los problemas financieros del 
fabricante. 


Dimensiones: envergadura 23,00: 
longitud 17,50 m; altura 5,75 m 


minado, su primer vuclo no tuvo lugar 


A O) 


El B.Z. 308 era un gran lano 
de ala baja de construcción Lotalmen- 
te metálica, con fusclaje de sección 
transversal oval, unos estabilizadores 
de grandes dimensiones rematados en 
las puntas por derivas y timones do- 


Breda-Zappata B.Z.308 (sigue) 


bles. y un tren de aterrizaje retráctil 
del tipo triciclo. Sus cuatro motores 
radiales Centaurus iban instalados en 
góndolas situadas en el borde de ata- 
ce alar. Su tripulación estándar cra 
de cinco personas, y un total de $$ 
pasajeros podían acomodarse en dos 
cabinas; también se estaban planifi- 
cando dos variantes, la primera con 
disposición ulternativa para pasaje y 
curga, y la segunda una versión de 
gran densidad con 80 plazas. 

Las prucbas de vuelo progresaron 
satisfactoriamente, pero cuando se 
comprobó que los fabricantes esta- 
dounidenses, casi con toda certeza, 
iban u absorber la mayor parte del 
mercado de aviones de línea de la pos- 
guerra, se decidió abandonar la fabri- 
cación del B.Z. 308, En cualquier ca- 
so, por aquel entonces, la compañía se 
encontraba en dificultades financie- 


ras. por lo que los planes de construc- 
ción del bimotor de transporte de cor- 
to alcance para 11-15 pasajeros B.Z. 
309. y del avión de pasajeros de 18 
pa o transporte de carga Breda 

itroni B.P. 471, también fueron dete- 
nidos. 

El prototipo B.Z. 308 fue adquirido 
en 1949 por las Fuerzas Aércas Italia- 
nas, con las que prestó servicio como 
transporte durante una serie de años, 
operado por el Reparto Volo Stato 
Maggiore 


Especificaciones técnicas 

Tipo: transporte cuatrimotor 

Planta motriz; cuatro motores radiales 
Bristol Centaurus, de 2 500 hp de 


ps 
ss; velocidad máxima de 


crucero 575 km/h; a 6 500 m: 
velocidad económica de crucero 334 


km/h, a 4 000 m; techo de servicio 
estimado 10 000 m 
Pesos: vacío 23 000 kg; máximo en 
despegue 40 000 kg 

: envergadura 42,10 m: 
longitud 33,50 m; altura 7,20 m; 
superficie alar 206,60 m* 


A-Z de la Aviación 


El Breda-Zappata B.2.308, un elegante 
avión de línea diseñado principalmente 
para su utilización entre Italia y América 
Latina, no llegó a construirse en serie 
por la gran cantidad de competidores 
norteamericanos, en plena producción, 
y por los problemas financieros de 
Breda. Unicamente se completó el 
protolipo que se ve en la fotografía. 


Breguet BUM y BLM 


Historia y notas 

El rápido avance de los alemanes en el 
nordeste de Francia durante el verano 
de 1914 obligó a Breguet a evacuar 
ñe carretera, desde Douai hasta Vi- 
llacoublay, el prototipo incompleto de 
un biplano con tres secciones, motor 
con hélice impulsora y tren de aterri- 
zaje de cuatro ruedas, que finalmente 
pudo completarse y probarse en no- 
viembre de 1914. Se construyeron al- 
gunos ejemplares de serie bajo la de- 
signación BU3, propulsados por moto- 
res Salmson Canton-Unné. 

El diseño básico del Breguct movi- 
do por hélice impulsora fuc elegido 
poclos talleres Michelin para su fabri- 
cación en serie. Los hermanos André 
y Edouard Michelin se habían com- 
prometido a fabricar 100 bombarde- 
ros para la Aéronautique Militaire 
francesa, costeados por cllos mismos. 
La versión construida por Michelin 
del bombardero Breguet, designada 
BUM, también estaba propulsada por 
medio de un motor Salmson. Una ver- 
sión posterior, con motor Renault de 
220 hp, fue conocida bajo la designa- 
ción BLM. El empleo del motor Re- 
nault exigía retirar el depósito de 
combustible del interior de la barqui- 
la, y sustituirlo por dos depósitos de 
diseño aerodinámico situados entre 
las alas. 

Tanto el BUM como cl BLM cran 
biplanos con alas de tres secciones e 
igual envergadura, provistas de alero- 
nes tanto en el plano superior como 
en el inferior. El tren de aterrizaje de 
cuatro ruedas (con doble rueda de 
morro) instalado en el prototipo se 
mantuvo, El piloto se sentaba en la 
cabina frontal, y el observador dispo- 
nía solamente de una ametralladora 
de7,7 mm, 


Variantes 

Breguet BUC: este avión era un 
desarrollo menor del BUM, previsto 
como caza o escolta de bombarderos, 
y Los mantenía el motor Salmson de 
200 hp del bombardero; algunos 


Comparado con los estándares 
alecientes durante la primera mitad 
de la! Guerra Mundial, el Breguel BLC 
era un avión pesado, aunque estaba 
previsto para funciones de caza (0 
preferiblemente caza de escolta). El 
cañón situado en el frente de la cabina 
o 


ejemplares iban armados con un 
cañón Hotchkiss, y otros mantuvieron 
la ametralladora Lewis; sin embargo, 
el observador iba sentado en la cabina 
frontal con el piloto a sus espaldas; la 
envergadura total del BUC cra 
inferior a la del BUM, y el plano 
inferior tenía menor envergadura y 
cuerda en comparación con el 
superior; únicamente se incorporaron 
alerones en el plano superior; el tren 
de aterrizaje disponía de una única 
rueda de morro, y se rediscñó de 
nuevo la barquilla de la tripulación: el 
morro era és redondeado y menos 
saliente que el de sus predecesores 
Breguet BLC: el prototipo de este 
desarrollo del BUC, propulsado 
mediante un motor Renault de 220 
hp, fue probado en junio de 1915; los 
aviones de serie recibieron la 
denominación BLC:; el combustible se 
transportaba en depósitos instalados 
entre las alas, como en el cuso del 
bombardero BLM 
Breguet de Chasse: mientras en la 
Acronautique Militaire francesa 
prestaron servicio relativamente 
pocos ejemplares del caza Breguet, 
una variante del BUC, el Servicio 
Aeronaval británico adquirió 17 
«Breguct de Chasse»; la mayoría de 
estos ejemplares iban propulsados por 
un motor británico Sunbeam Mohawk 
de 225 hp; una cierta cantidad de ellos 
fueron utilizados durante algún 
tiempo por la 59 Ala del Servicio 
Aeronaval británico con base en 
Dunkerque pero, a causa de sus 
relativamente pobres prestaciones. 
ras siendo retirados en junio de 
6 


A 


Especificaciones técnicas 
Breguet BUC 

Tipo: cazabombardero y caza de 
escolta biplaza 

Planta motriz: un motor radial 
Salmson (Canton-Unné), de 200 hp 
Prestaciones: velocidad máxima ul 
nivel del mar 138 km/h; techo de 
servicio 3 700 m; autonomía 3 horas 
Pesos: vacío equipado 1 160 kg: 
máximo en despegue 1 535 kg 
Dimensiones; envergadura 16,40 m: 
longitud 9,50 m; altura 3,70 m; 
superficie alar 54 m* 


Breguet de Chasse del Servicio 
Aeronaval británico, provisto de un 
motor Sunbeam Mohawk de 225 hp. 
Servicio Aeronaval pasó un pedido de 21 
aviones derivados del modelo BUCBLC, 


ejemplares. 


Armamento: un cañón Hotchkiss de 
37 mm o una ametralladora Lewis de 
7,7 mm más una carga de hasta 300 kg 
de bombas 


Breguet 4 


Historia y notas 
El prototipo SN3 obtuvo un contrato 
para la Breguet en el concurso corres- 
pondiente a un bombardero para el 
obierno francés celebrado en octubre 
pS 1915. El SN3, un biplano de enver- 
gadura desigual y tres secciones, desa- 
rrollado a partir del BU3, entró rápi- 
damente en fabricación como Breguet 


4 (BrM.4), bombardero biplaza (cate- 
goría B.2) que conservaba la clásica 
configuración de la cola de sus prede- 
cesores: un estabilizador sujeto por 
medio de cuatro largueros de cola, y 
un único timón de dirección de gran 
tamaño, suplementado por dos pe- 
queñas derivas, La carga máxima de 
bombas era de 290 kg. El tren de ate- 
rrizuje estándar disponía de cuatro 
ruedas. Cierto número de aviones del 
Modelo 4 prestaron servicio con el 


Arma Aérca del Ejército francés. 


Variantes 

Bi $: caza desarrollado a partir 
del BrM.4 B.2, designado Bre,5 Cu.2 
y armado con un cañón Hotchkiss de 
37 mm y una ametralladora Lewis de 
7,7 mm; siguió al bombardero en la 
línea de producción y entró en 
servicio en cantidades limitadas, 
destinándose algunos ejemplares a 
cada unidad de bombarderos BrM.4 


como cazas de escolta; 
posteriormente se desarrolló una 
versión de bombardeo del Bre.S, de la 
que se entregaron varias series ul 
ejército francés y 30 ejemplares al 
Servicio Aeronaval británico; su 
armamento ofensivo consistía en seis 
bombas de 50 kg 

Breguet 6: variante que consistía 
básicamente en un Bre.S provisto de 
un motor radial Salmson A9 de 225 
hp. lo que exigió algunos cambios en 
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Breguet 4 (sigue) 


el diseño: el fuselaje modificado se 
afilaba hacia la cola y dejaba 
totalmente cubierto el motor 
Salmson. y se hallaba situado justo 
encima de la patas posteriores del tren 
de aterrizaje: el motor propulsaba una 
hélice bipala a través de un eje de 
transmisión: la refrigeración se 
llevaba a cabo mediante toda una 
serie de rejillas de ventilación situadas 
en la parte posterior de la barquilla; 
una variante armada con un cañón 
recibió el nombre de Bre.6 Ca.2; se 
fabricaron en total 50 Bre.6. 

und 2: cl último de los Breguet 
con hélice impulsora era un desarrollo 
del Bre.S previsto para misiones de 
caza nocturna y armado con un cañón. 
El Bre.12 Ca.2 estaba provisto de una 
luz de rastreo alineada con el cañón 
Lo peral ue se movía 
con el mismo; bajo el inferior se 
montaron ocho luces de aterrizaje; la 


ira acomodar el 
luces de rastreo; 


barquilla se acortó 
cañón y el sistema 
Pb paneles tra rentes de la 
rquilla, que habían constituido una 
característica de la mayoría de los 
anteriores Breguet con hélice 
impulsora, desaparecieron. Con la 
llegada del notable biplano de 
tracción Breguet 14 en 1918, los 
Breguet impulsores supervivientes 
fueron relegados a misiones de 


bombardeo nocturno 

Breguet 5Ca.2 
Tipo: caza de escolta bi 

Planta motriz: un motor lineal 
Renault 12Fb, de 220 

Prestaciones: vel máxima 133 
km/h, a 2 000 m; techo de servicio 
3 700 m; autonomía 6 h 15 min 


Pesos: vacío equipado 1 350 kg; 
máximo en despegue 2 15U kg 


Breguel Bre.5 Ca.2. 


Dimensiones: envergadura 17,50 m; 
longitud 9,90 m; altura 3,90 m; 
superficie alar 57,70 m* 


Armamento: un cañón Hotchkiss de 
37 mm y (en las últimas series) una 
ametralladora de 7,7 mm 


Breguet 14 


Historia y notas 

Tal vez el avión de combate francés 
Nao el ipiano biplaza Bret 14 que 
sido el biplano br 14 que 
inició su vida en Vie tableros de dibujo 
de la compañía de Vélizy-Villacou- 
blay en el verano Vedas E 
en producción di marzo de 
hasta 1928, y no fue retirado del servi- 
cio con la Aéronautique Militaire 
francesa hasta 1932. 

El prototipo, designado Breguet AV 
=e Y, efectuó su vuelo inaugural 
el 21 de noviembre de 1916, pilotado 
por Louis Breguet, acompañado del 
ingeniero jefe de la compañía, Louis 
Vullierme. Las letras AV de la desig- 
nación del prototipo correspondían a 
Avant, e indicaban que el motor Re- 
nault de 12 cilindros reción desarrolla- 
do iba situado en la parte delantera 
del avión, contrariamente a las prefe- 
rencias de la Section Technique de 
l'Aéronautique. Aunque de líneas po- 
co aerodinámicas, el Tipo 14 (las ci- 
fras romanas fueron o rm al 
cabo de ticmpo) era enorme- 
mente Pala y duro. Las alas angu- 
lares y el fuselaje estaban construidos 
a base de duraluminio, acero y made- 
ra, y recubiertos en tela, con alerones 
tanto en el plano superior como en el 
inferior. El piloto y el observador/arti- 
lero se sentaban muy próximos en ca- 
binas abiertas dispuestas en tándem, 
Se instaló un robusto tren de aterri- 
zaje de eje transversal, y el motor Re- 
mault, que disponía de un radiador 
rectangular frontal, dio buenos resul- 
tados, autoridades francesas que- 
daron favorablemente impresionadas, 
hasta el punto de efectuar un pedido 
inicial de 150 aviones de reconoci- 
miento Soy ora A.2), el 6 de marzo 
de 1917. A finales de este año los pe- 
didos totalizaban 2 650 unidades, y el 
modelo se construía en versiones de 
bombardeo y reconocimiento por la 
propia Breguet y por otras cinco em- 
presas, al menos, bajo licencia. 

La versión de reconocimiento 
Bre.14 A.2 se hallaba equipada con 
una cámara, un transmisor de radio y 
soportes para cuatro bombas ligeras. 
El prototipo de bombardero, pilotado 
en pcusbes durante la primavera de 
1917, disponía de flaps y de alerones 
en el plano inferior, y tenía mayor en- 
vergadura comparado con la versión 
A-2 de reconocimiento. En los latera- 
les de la cabina del observador se in» 
corporaron paneles transparentes; y 
en una pequeña extensión frontal del 
borde de atague del plano inferior, a 
cada lado del fuselaje, se instalaron 


$60 


soportes para bombas Michclin, evi- 
tando así que interfiriesen la opera- 
ción de los Maps de borde de fuga. 
Ambas versiones dis fan de pane: 

iso para la obser- 
vación hacia abajo en las cabinas del 
piloto PA del observador. 

El Bre.14 A.2 fue la primera ver- 
sión que aparcció, empe: a sust: 
tuir a lo largo del verano de 1917 al 
obsoleto Sopwith 1 1/2-Strutter. El ti- 
po equipó a una serie de escadrilles 
muy conocidas, tales como la 11%, 35* 

cadrilles 
mientos de arti- 
rcito francés, co- 
re de Sections Ar- 
.2 reali- 
zaron muchas incursiones 
en formaciones masivas, penetrando 
muy profundamente en las líneas ale- 


mañas. 

En 1918, en un intento por mejorar 
el control lateral, se introdujeron ale- 
rones compensados, Al mismo tiem- 
po, se incrementó la envergadura del 
plano inferior del Bre.14 Á.2, mien- 
tras se reducía la del plano inferior del 
Bre.14 B.2 y se revisaba la forma de 
las puntas alares. Se eliminaron los 
flaps de borde de fuga del plano infe- 
rior del Bre.14 B.2, con lo que ya no 
fue necesaria la extensión original del 
borde de ataque que albergaba los so- 
portes de bombas Michelin, que fue- 
ron sustituidos por otros soportes para 
bombas de mejor diseño. 

El motor Renault 12F había sido 
desarrollado para alcanzar, con toda 
fiabilidad, los 300 hp, pero se proba- 
ron toda una serie de plantas motrices 
alternativas, y algunas de ellas se 
montaron en las serics de producción, 
por ejemplo el motor Renault 12K de 
400 hp. el Fiat A.12bis de 300 hp, y el 
Liberty de 400 hp. Se hicieron planes 
para construir un cierto número de 


Breguet 14 propulsados por motores 
Fiat y Liberty, que debían entrar a 
prestar servicio en 1919, pero el 
Po se abandonó al concluir las 

tilidades con el armisticio de no- 


una de una esca- 


cito disponían cal 
drille de Bre.14 A.2. Se destinaron en 
total 27 escadrilles SAL de Bre.14 A.2 
a los regimientos de artillería pesada, 


Entre otras versiones de la época 
bélica de este modelo cabe citar el 
bombardero monoplaza Bre.14 B.1, 
que no llegó a construirse en serie, y 
el avión ambulancia Bre.148. En 191 
se había utilizado experimentalmente 
un Breguet 14 para la evacuación rápi- 
da de las bajas desde justo detrás de la 
línea del frente, y al año siguiente 
operaban en el frente del Aisne cuatro 
ambulancias Brc.14S. 

A finales de 1918, el Breguet 14 
prestó servicio en 14 escadrilles en 
Grecia, Servia y el Oriente Medio, pe- 
ro fue en el Imperio francés de ultra- 
mar donde consiguió gran renombre. 
La versión empleada en las colonias 
lejanas fue el 14 TOE (Théá- 
tres des Operations 

En total, hasta di 
se construyeron 5 300 Breguet 14 
Tres escadrilles de Breguet 14 A.2 y 
seis de Breguet 14 B.2 formaron parte 
de las fuerzas de ocupación francesas, 
la Arméc du Rhin, que tenía su base 
desde 1919 cn la zona más occidental 
de Alemania. Otros Breguet 14 
apoyaron a las fuerzas de intervención 
francesas durante la guerra civil que 
tuvo lugar después la revolución 


rusa de"octubre de 1917 

En 1921 se construyó una pequeña 
cantidad de Breguet 14 con motor 
Fiat, y 24 Bre.14 A2 se entregaron al 
34” Régiment d'Aviation con en 
Le Bourget provistos de motor Re- 
nault 1areR 


lamente expor- 
1 equipo de pos- 
guerra ae uerzas Aéreas de Ba: 
arca, Espai 
Portugal, Rumania, Thailandia y Yu- 
goslavia, Con las fuerzas francesas, 
representó un papel activo en las san- 
grientas batallas contra los insurgen- 
tes sirios MArmapoos desarrolladas a 
lo largo de los años veinte; la guerra 
contra los rebeldes mentoquís no 
acabaría hasta 1934, Ocho escadrilles 
operaban en Siria con el Bre.14 A,2, 
las 10 escadrilles de Breguct del 
Régiment d'Aviation de Marruecos, 
transportadas allí en 1922, fueron am- 
pliadas en 1925 con cuatro unidades 
más de Bre.14 B.2, En la misma épo- 
ca España, envuelta también en una 
violenta lucha en su propio sector de 
Marruecos, utilizaba cuatro escuadro- 
nes equipados con Breguct 14 cn 
1922, complementados en 1923 con 
40 Bre.14 más, 

En setiembre de 1926 se encontra» 
ban en servicio en e] Marruecos fran- 
cés 301 Breguet 14 A.2, más una cier- 
ta cantidad de bombarderos Bre.14 
B.2. Se añadieron a ellos 52 biplanos 
de la variante wet 14T bis Sanital- 
re (ambulancia). Francia había conti- 
nuado utilizando las ambulancias 16» 
reas para la evacuación de heridos en 
primera línea, y construyó esta ver- 
sión del Breguet 14T bis civil en cier- 
tas cantidades, para prestar servicio 
en ultramar 
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